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Geleitwort 



Spätestens seit der Arbeit von Opitz aus dem Jahr 1970 unterscheidet die Betriebswirt- 
schaftslehre mit einem bekannt gewordenen Sprachspiel zwischen „Kostenfestlegung“ 
und „Kostenverursachung“. Auf den ersten Blick in die gleiche Richtung weisend, lenkt 
das Begriffspaar die Aufmerksamkeit auf die fundamentale Bedeutung der Kostenfestle- 
gung für das später erreichbare und im Rahmen täglicher Instanziierung von Geschäftspro- 
zessen verursachte Kostenniveau. 

Um es kurz zu fassen: Das erreichbare Kostenniveau wird vor, oftmals weit vor der 
Markteinführung festgelegt. Während des Marktzyklus geht es „nur" noch um Kostenver- 
ursachung. Während dieser Zusammenhang in der Produktentwicklung sorgsam beachtet 
wird, tut sich die „Logistikentwicklung“ damit noch deutlich schwerer. 

Die vorliegende Arbeit von Schneider greift das Themenfeld am Beispiel der Beschaf- 
fungslogistik in der Automobilindustrie auf. Schneider entwickelt ein Instrumentarium, 
um bereits einige Jahre vor der Markteinführung eines neuen Fahrzeugs, also vor dem 
„Start of Production - SOP“, die nach SOP täglich erforderlich werdenden Logistikpro- 
zesse planen und verbessern sowie damit die Logistikkosten eines Fahrzeugs abschätzen 
zu können. 

Ich halte diese Arbeit für wichtig: Das Abschätzen der Logistikkosten ermöglicht es der 
Logistik, in einen emanzipierten Dialog mit Design und Fertigungstechnik zu treten, um 
weit vor SOP das Produkt so zu gestalten, dass alle Belange, Kundennutzen, Produzier- 
barkeit aber auch Verfügbarkeit in die Abwägeentscheidungen einfließen können. 

Das von Schneider vorgelegte Instrumentarium ist mittlerweile gestestet und bewährt sich 
in Form von Software in den täglichen Planungsprozessen der Automobilindustrie. Neben 
der akademischen Leistung ist dies sicher ein schöner Erfolg. Ich empfehle die Lektüre 
dieser Arbeit und wünsche eine gute Rezeption. 



Prof. Dr. Andreas Otto 




Geleitwort 



Audi als Premiumhersteller ist in besonderem Maße gezwungen in immer kürzeren Zy- 
klen neue Fahrzeugmodelle auf den Markt zu bringen und ist gleichzeitig mit einer stei- 
genden Produktkomplexität durch höhere Kundenanforderungen konfrontiert. Steigender 
Wettbewerb zwischen den Produktionsstandorten führt dazu, dass auch die Logistik ih- 
ren Beitrag zu Kosteneinsparungen durch effizientere, von Anfang an optimierte Abläufe 
leisten muss. Somit steigen die Anforderungen an die Logistikplaner. Dies macht neue 
Planungsverfahren und -Werkzeuge zur Unterstützung der logistischen Planungsaufgaben 
erforderlich. Das Projekt „ViLog“ (Virtuelle Logistik) ist ein Bestandteil der Digitalen 
Fabrik und beinhaltet neben der Entwicklung neuartiger Planungs- und Bewertungsme- 
thoden auch die Integration innovativer Werkzeuge wie der 3D-Layoutplanung in die Pla- 
nungsprozesse der Logistik. 

Die vorliegende Arbeit ist ein exzellentes Beispiel für die Potenziale einer engen Zusam- 
menarbeit zwischen Wissenschaft und Praxis. Das Planungswerkzeug wurde von Herrn 
Dr. Schneider als Projektleiter neben seiner berufsbegleitend erstellten Dissertation bei 
der AUDI AG in Kooperation mit Siemens PLM umgesetzt. Die vorliegende Arbeit hat 
die Konzepte und Entwicklungen des von Siemens PLM vertriebenen Standardlogistik- 
moduls und die weiteren Audi-spezifischen Entwicklungen der Logistik in der Digitalen 
Fabrik maßgeblich beeinflusst. Der Produktiveinsatz bei der AUDI AG begann vor ca. 
vier Jahren. Die Rückmeldungen und Erfahrungen aus dem Praxiseinsatz des Planungs- 
werkzeuges konnten direkt in die weiteren Entwicklungsstufen einfließen. Die aktuelle 
Version des Planungswerkzeuges befindet sich bereits an über 10 Standorten, bei allen 
Marken des VW Konzerns im Einsatz und bildet das Standardplanungswerkzeug für alle 
Logistikplanungsabteilungen. Eine Transferierbarkeit der logistischen Planungskonzepte 
für andere Unternehmen ist möglich und auch durchaus Ziel der AUDI AG, um von ge- 
meinsamen Weiterentwicklungen und einem Erfahrungsaustausch profitieren zu können. 



Franz Hainzinger 
Leiter Werklogistikplanung AUDI AG Ingolstadt 




Vorwort 



Diese Arbeit ist im Laufe der letzten fünf Jahre begleitend zu meiner Tätigkeit in der 
Werklogistikplanung der AUDI AG am Standort Ingolstadt entstanden und bildet den 
konzeptionellen Kern des in der Digitalen Fabrik des VW Konzerns eingesetzten Logis- 
tikplanungswerkzeugs. Erst die Kombination aus einer über dreijährigen Praxistätigkeit 
als Logistikplaner mit einer fundierten, wissenschaftlichen Herangehensweise im Rah- 
men einer Dissertation haben mir die notwendigen Einsichten ermöglicht, um mit der 
Hilfe vieler anderer Beteiligter gemeinsam ein Planungswerkzeug für die Logistik vor 
Start-of-Production aufzubauen. 

Für die wissenschaftliche Betreuung meiner Arbeit danke ich Herrn Prof. Dr. Andreas 
Otto von der Universität Regensburg. Ich möchte auch meinen Vorgesetzten Herrn Franz 
Hainzinger, Herrn Simon Motter und Herrn Andreas Rapp danken, die mir den Freiraum 
zur Durchführung dieser Arbeit gegeben haben und all die Jahre an den Erfolg dieses lang- 
fristig angelegten Projektes geglaubt haben. Dies ist in der heutigen, auf schnelle Ergeb- 
nisse fixierten Geschäftswelt alles andere als selbstverständlich. Für ihre umfangreiche 
Unterstützung bei der Korrektur der Arbeit gilt mein Dank Lisa Schmidt und Wolfgang 
Cuta. Ganz besonders bedanken möchte ich mich bei meiner Frau Margareta Schneider, 
die viele Stunden Ideen und Probleme mit mir diskutiert, viele Tage in die Korrektur mei- 
ner Arbeit investiert und mich über die Jahre immer wieder zum Durchhalten motiviert 
hat. Ich bin davon überzeugt, dass die Bereiche der Logistik und der Digitalen Fabrik äu- 
ßerst spannende Arbeitsgebiete sind und auch künftig noch viele Innovationen und Ideen 
hervorbringen werden. Darauf freue ich mich. 



Markus Schneider 
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1 Herausforderungen der Logistikplanung 



Die Logistikplaner in der Automobilindustrie stehen vor der Herausforderung, bereits 
ab Start-of-Production (SOP ) 1 effiziente Logistikabläufe garantieren und einen weiteren 
Beitrag zur Kostensenkung im Unternehmen leisten zu müssen. 

Die Qualität der Ergebnisse der Logistikplanung vor SOP hat maßgeblichen Einfluss auf 
die Herstellungskosten eines Automobils. Bei gleich hoher Produktqualität entscheiden 
die Produktions- bzw. Logistikkosten über die Höhe des Deckungsbeitrags . 2 Die Produk- 
tionskosten waren in der Vergangenheit bereits Gegenstand intensiver Optimierungsbe- 
mühungen. Durch einen hohen Automatisierungsanteil sind die Kosten im Bereich der 
Produktion aber häufig nur geringfügig beeinflussbar. Die Qualität und die Kosten der 
logistischen Abläufe entscheiden stärker über den Erfolg der Automobilhersteller als bis- 
her . 3 Somit rücken die Logistikkosten immer stärker in den Fokus. 

Verschiedene Veränderungen in der Unternehmensumwelt tragen dazu bei, dass die An- 
forderungen an die Logistik wachsen, die logistischen Prozesse an Komplexität zuneh- 
men und die Logistikkosten tendenziell steigen. Unter Komplexität wird verstanden, dass 
es sich bei der Logistik um ein System handelt, das aus vielen Teilen besteht, die in einer 
dynamischen Beziehung zueinander stehen und zu einem Wirkungsgefüge vernetzt sind. 
Komplexität kommt erst durch Vernetzung zustande . 4 

• Die Verkürzung der Produktlebenszyklen' reduziert nicht nur den für die technische 
Entwicklung eines Fahrzeugs zur Verfügung stehenden Zeitraum, sondern auch die 
Planungszeiträume für die Logistik- und Fertigungsabläufe. Das neue Fahrzeugmo- 
dell muss schneller in die bestehenden Logistik- und Fertigungsstrukturen integriert 
werden. Dies bedeutet, dass ein früherer Start der Planung der logistischen Abläufe 
im Produktlebenszyklus (Frontloading) ermöglicht und die notwendige Planungs- 
zeit verkürzt werden muss. 

1 Als SOP wird das Ende der Nullserie, also die Produktion des ersten kundenfähigen Produktes bezeich- 
net (vgl. Fitzek (2005), S. 56). Häufig wird dies auch ..Job No. 1“ genannt. Der SOP markiert den Beginn 
der regulären Serienproduktion. An dieser Stelle sei auf die weiteren Ausführungen in Kapitel 3.2 ver- 
wiesen. 

2 vgl. Bracht/Bierwirth (2003). S. 219 

3 vgl. Berlien (1993), S. 108-109 

4 vgl. Vester (1999), S. 16 und 24-25 

5 vgl. Hellingrath (2006), S. 3 
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• Der wachsende Kostendruck erzwingt es, verschiedene Alternativen für die logisti- 
schen Abläufe bereits im Vorfeld zu betrachten und aus Kostengesichtspunkten zu 
bewerten. Die Güte des Planungsergebnisses muss erhöht werden. Diese hängt von 
der Qualität der für die Entscheidung zu Grunde gelegten Informationen ab. 6 Durch 
eine genauere und transparentere Planungsbasis und geschlossene Datenkreisläufe 
über Abteilungen und den Produktlebenszyklus hinweg können übergreifende Syn- 
ergieeffekte identifiziert und das notwendige Investitionsvolumen verringert wer- 
den. Optimierungspotenziale müssen frühzeitig, im Idealfall schon vor SOP, er- 
kannt und genutzt werden. 

• Weltweite Produktionsverbünde und weltweit verteilt produzierende Lieferanten er- 
fordern neue, zusätzliche Varianten logistischer Prozesse und erhöhen die Komple- 
xität der Planung. Die Machbarkeit von Logistikabläufen muss vor SOP durch Plau- 
sibilitätsprüfungen, Visualisierung der Planungsergebnisse und den Einsatz von Si- 
mulation nachgewiesen werden, um kostenintensive Fehler im Modellanlauf zu 
vermeiden. 7 

• Ein geändertes Käuferverhalten führt zu der Notwendigkeit die Lieferzeiten für den 
Kunden zu verkürzen und den Kundenauftrag und damit die Beschaffung und Pro- 
duktion bis kurz vor dem Produktionsdatum noch ändern zu können. Dies erfor- 
dert den Einsatz von extrem schnellen und flexiblen Logistikprozessen wie Just- 
in-Time-Anlieferungen. Diese logistischen Abläufe sind meist relativ teuer und aus 
versorgungstechnischen Gesichtspunkten mit höheren Risiken behaftet. Daher er- 
fordert der Einsatz von Just-in-Time-Konzepten eine sehr sorgfältige Planung im 
Vorfeld. 

• Der rapide Anstieg der Derivate und Ausstattungsvarianten erhöht die Anzahl der 
zu beplanenden Kaufteilsachnummem (regelmäßig über 20.000 pro Modell) so- 
wie die Anzahl der zu beplanenden aktiven Lieferanten (regelmäßig über 1000 pro 
Modell). Der steigende Flächenbedarf in den Werken führt dazu, dass die knappen 
Logistikflächen noch sorgfältiger beplant werden müssen. s 

Zusammenfassend lässt sich feststellen, dass die Anforderungen an die Qualität der Er- 
gebnisse der Logistikplanung trotz einer schwierigeren Ausgangssituation und häufiger 
wechselnder Planungsprämissen steigt. 

Aufgrund der Komplexität der Planungsaufgabe, der umfangreichen notwendigen aktu- 
ellen und zukünftigen Planungsdaten und der bei Entscheidungen zu berücksichtigenden 

6 vgl. Wittmann (1959), S. 83 

7 vgl. Zäh/Patron/Fusch (2003), S. 76 

8 vgl. Straube (2004), S. 118 
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Zielkonflikte innerhalb eines Logistiksystems erscheint eine Softwareunterstützung un- 
umgänglich. Das Ziel ist, lange bevor ein Fahrzeug gebaut wird, ein effizientes und ef- 
fektives Logistiksystem zu gestalten, die Machbarkeit des Logistikkonzepts nachzuwei- 
sen und damit kostenintensive Korrekturen nach SOP zu vermeiden. Weiterhin soll eine 
geschlossene Datenkette für ein Fahrzeugprojekt erhalten bleiben, um vorhandene Erfah- 
rungen und Prozess-Know-how für neue Fahrzeuge wieder verwenden zu können . 9 Zur 
Lösung dieser Herausforderungen stellen die Methoden und Werkzeuge der Digitalen Fa- 
brik einen wesentlichen Erfolgsfaktor dar . 10 



9 vgl. Knoblach et al. (2000), S. 2-70 

10 vgl. Dombrowski/Tiedemann (2002), S. 128-132 




2 Forschungsbedarf im Bereich der 
Logistikplanung vor SOP 



Im Weiteren wird zunächst das zu lösende betriebswirtschaftliche Problem näher be- 
schrieben. Wie bereits aus der Einleitung deutlich wurde, ist das Ziel dieser Arbeit zu 
einer nachhaltigen Senkung der Logistikkosten beizutragen. Um dies zu ermöglichen, 
sind einige Forschungsfragen im Rahmen dieser Arbeit zu bearbeiten. 

Das methodische Vorgehen zur Beantwortung dieser Forschungsfragen wird in Kapitel 
2.3 erläutert. 

Wie in Kapitel 2.4 gezeigt wird, existiert ein Missverhältnis zwischen der Erfolgsrele- 
vanz der Logistikplanung vor SOP und der Behandlung dieses Bereiches in der Forschung 
sowie der praktischen Unterstützung durch Instrumente, insbesondere durch Planungsin- 
strumente. 1 Aus diesen Betrachtungen lässt sich der Forschungsbedarf für den Bereich 
der Logistikplanung vor SOP ableiten. 



2.1 Betriebswirtschaftliche Problemstellung der Arbeit: 
Nachhaltige Senkung der Logistikkosten 

Ziel jeder logistischen Aktivität ist die Optimierung des Logistikerfolgs, d.h. also der 
Komponenten der Logistikleistung und der Logistikkosten.“ Mit dieser Arbeit soll zu ei- 
ner nachhaltigen Senkung des Logistikkostenniveaus auf der Beschaffungsseite in der Au- 
tomobilindustrie unter Beibehaltung der geforderten Logistikleistung beigetragen wer- 
den. Hier wird argumentiert, dass die geforderte Logistikleistung im Rahmen der Be- 
schaffungslogistik von dem internen Kunden, der Fertigung, vorgegeben wird. Aufgabe 
der Logistik ist, diese geforderte Logistikleistung unter minimalem Ressourceneinsatz zu 
erbringen. Den in Kapitel 1 beschriebenen, wachsenden Herausforderungen der Logistik 
soll vor allem durch eine detailliertere Planung der logistischen Abläufe und standardi- 
sierte Planungsmethoden begegnet werden. Einen weiteren wesentlichen Baustein bildet 

1 vgl. Jahn/Richter (2003), S. 265 

2 vgl. Schulte (2005), S. 6 
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ein früherer Planungsstart im Produktlebenszyklus, der die Beeinflussung des Produkts 
und der strukturdeterminierten Kosten durch die Logistik ermöglicht. 



2.1.1 Relevante Planungsgrößen der Logistik 

Die zentralen Planungsgrößen der Logistik müssen bereits vor SOP geplant und in Form 
von Kennzahlen und Kostengrößen ausgewiesen und verfolgt werden können, wie dies 
auch aus den Ergebnissen der Delphi-Studie (vgl. Kapitel 3.5) erkennbar ist, die im Be- 
reich der Logistikplanung der AUDI AG durchgeführt wurde. 

Folgende zentrale Größen werden in der Logistik vor SOP geplant: 

• Externe Logistikkosten (z.B. Frachten, Kosten für externe Dienstleister etc.) 

• Flächen (z.B. Lager-, Umschlags- und Sequenzierflächen) 

• Personal (z.B. aufgewendete Arbeitsstunden) 

• Investitionen (z.B . für Behälter) 

Schon ein bis zwei Jahre vor SOP eines Fahrzeugmodells sollen die Frachtkosten und 
die für dieses Fahrzeugmodell anfallenden Transportvolumina prognostiziert werden kön- 
nen. 

Somit lassen sich bereits vor SOP große Lieferumfänge identifizieren. Durch die Einrich- 
tung von direkten Transportrelationen zu den entsprechenden Lieferanten lassen sich er- 
hebliche Frachtkosten einsparen. Optimierungen, die ohne eine softwarebasierte Planung 
erst Monate oder Jahre nach SOP durch Auswertungen aus den operativen Softwaresys- 
temen möglich sind, greifen bereits ab Produktionsstart. 

Weiterhin kann bereits frühzeitig auf Kostenentwicklungen oder Verschiebungen der Lie- 
ferströme (z.B. durch Verlagerungen vieler Lieferantenstandorte in den osteuropäischen 
Raum) reagiert werden. Auf Basis dieser Informationen lassen sich auch die Kosten für 
die externen Dienstleister abschätzen. Dies bildet eine wichtige Grundlage für die Ver- 
tragsgestaltung und die Kostenverhandlungen mit den Dienstleistern. 

Eine weitere wichtige Information stellen die Flächenbedatfe im Werk für Lager-, Um- 
schlags- und Sequenzierflächen dar. Es ist für die Logistik äußerst wichtig, bereits im Vor- 
feld über Prognosen zu verfügen, ob die Flächen nach dem Anlauf eines weiteren Fahr- 
zeugmodells noch ausreichen oder ob zusätzliche Flächen benötigt werden. Da der Bau 
von zusätzlichen Lagerhallen mehrere Jahre in Anspruch nimmt und auch die Anmietung 
von Flächen in der näheren Umgebung des Werkes meist nicht kurzfristig umsetzbar ist. 
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sind auch hier möglichst weitreichende Prognosen für die zukünftige Entwicklung not- 
wendig. Des Weiteren werden durch die Flächenplanung und Lagerverteilung auch die 
Planungen für die internen Fahrkreise und Transportaufwände maßgeblich beeinflusst. 
Die Bauteile sollten möglichst nahe am jeweiligen Bedarfsort an der Montagelinie gela- 
gert werden, um die Transportwege im Werk möglichst gering zu halten. Dies gilt insbe- 
sondere für Teile, die häufig benötigt werden oder große Transportvolumina verursachen. 
Werden diese Optimierungen erst nach SOP vorgenommen, ziehen die zwangsläufig not- 
wendigen Umlagerungen des Materials erheblichen Mehraufwand für Verladung, Trans- 
port und Zwischenlagerung nach sich. 

Auch das benötigte Logistikpersonal kann nur mit einem längeren Vorlauf geplant und 
vorgehalten werden. Es muss prognostiziert werden, wie viele Mitarbeiter in den einzel- 
nen Sequenzierzonen und wie viele Gabelstapler- und Zugmaschinenfahrer künftig benö- 
tigt werden. Wenn kurzfristig auf einen erhöhten Personalbedarf reagiert werden muss, 
verursachen die notwendigen Maßnahmen wie Zusatzschichten, Wochenendarbeit oder 
Überstunden zusätzliche Kosten. Umgekehrt verursacht auch nicht ausgelastetes Personal 
Zusatzkosten, die vermieden werden sollten. 

Einen weiteren wichtigen Kostenfaktor der Logistik stellen die notwendigen Investitio- 
nen in Betriebsmittel dar, um ein Logistiksystem überhaupt betreiben zu können. Hierzu 
zählen unter anderem Gabelstapler, Zugmaschinen und Anhänger, aber auch EDV für 
die Lagerverwaltung und Regale. Den größten Teil der Investitionen bilden jedoch regel- 
mäßig die zu beschaffenden Spezialbehälter für ein neues Fahrzeugmodell. Neben dem 
Einzelpreis eines Behälters bildet hier die zu beschaffende Anzahl an Behältern die wich- 
tigste Planungsgröße. Diese wird maßgeblich durch den Logistikprozess bestimmt (La- 
gerreichweite beim Lieferanten, Entfernung vom Lieferanten, Lagerreichweite im Werk 
etc.). Werden zu viele Behälter beschafft, entstehen unnötige Kosten für die Behälter und 
die Lagerung der nicht benötigten Behälter. Werden zu wenige Behälter beschafft, ent- 
stehen meist erhebliche Kosten für die Anlieferung der Teile in Ausweichverpackungen 
oder es können zur Produktion geplante Fahrzeuge aufgrund fehlender Bauteile gar nicht 
gebaut werden. Um diesen Zielkonflikt bestmöglich lösen zu können, sind die Planer auf 
möglichst umfangreiche und genaue Daten zum gesamten Logistikprozess angewiesen. 



2.1.2 Voraussetzung für eine nachhaltige Senkung der 
Logistikkosten 

Das Produkt stellt den Auslöser jeglichen logistischen Handelns dar und beeinflusst die 
logistischen Abläufe und Kosten, beispielsweise über die Fertigungstiefe und die Behäl- 
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Abbildung 2.1: Möglichkeit zur Kostenbeeinflussung und Änderungskosten (Rapp 

(1999), S. 11) 



terinhalte maßgeblich. 

Wie Abbildung 2. 1 zeigt, werden 70-80 Prozent der Kosten eines Produkts im Produk- 
tentstehungsprozess festgelegt. 3 Auf diese noch nicht strukturdeterminierten Kosten gilt 
es Einfluss zu nehmen. Korrekturen in der laufenden Produktion (nach SOP) haben nicht 
nur vergleichsweise geringes Beeinflussungspotenzial, sondern sind auch mit höheren 
Änderungs- und Umsetzungskosten verbunden. 4 Die Optimierungsmaßnahmen gleichen 
einem Kurieren an Symptomen. Die bereits im Produktentstehungsprozess festgelegten 
grundsätzlichen Kostenstrukturen können nicht mehr beeinflusst werden. 5 Kosten für Pro- 
duktänderungen oder -korrekturen werden um so höher, je später sie vorgenommen wer- 
den. 6 

Daher muss die logistische und fertigungstechnische Planung variantenreicher Produkte 
bereits in der Entwicklungsphase beginnen. 7 Planungskapazitäten müssen früher einge- 
setzt und Schritte, die spät im Planungsprozess vorgesehen waren, vorgezogen werden. 
Dies wird häufig auch als „Frontloading“ bezeichnet. 8 

Als betriebswirtschaftliche Grundfunktionen werden hier die „Forschung und Entwick- 
lung“, die „Beschaffung“, die „Produktion“ und der „Absatz“ aufgefasst. Die „Logistik“ 
erfüllt eine Querschnittsfunktion. 9 Produktentwicklung, Produktions- und Logistikpla- 
nung, bisher meist getrennte, sequenziell bearbeitete Aufgabenfelder, können mit Blick 
auf Zeit, Kosten und Qualität nur gemeinsam zu zielführenden Problemlösungen Gn- 

3 vgl. Rapp (1999), S. 11 

4 vgl. PfeifferAVeiß (1994), S. 180ff. 

5 vgl. Opitz (1970) 

6 vgl. Scheer (1998b), S. 532-533 

7 vgl. Bongulielmi/Henseler/Zwicker (2003), S. 17 

8 vgl. Menges (2005), S. 27 

9 vgl. Pfohl (2000), S. 44-45 
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den . 10 Eine durchgängige, integrierte und funktionsbereichsübergreifende Unterstützung 
der Planungsprozesse, wie diese durch die Digitale Fabrik angestrebt wird, ist erforder- 
lich. 

Um die Entwicklungszeiten verkürzen zu können, ist eine Parallelisierung der Planungs- 
prozesse notwendig. Dadurch werden Ubertragungszeiten zwischen den einzelnen Abtei- 
lungen verringert. Dies wird als Simultaneous Engineering bezeichnet . 11 Somit können 
die Fertigung und andere Abteilungen bereits während des Entwicklungsprozesses Ein- 
fluss auf das Produkt nehmen . 12 

Aufgrund der Komplexität des Planungsumfeldes, der Vielzahl von Aufgaben und Pla- 
nungsvariablen müssen diese Planungsaufgaben softwaretechnisch unterstützt werden. 
Die moderne EDV ermöglicht den Einsatz von rechen- und datenintensiven betriebswirt- 
schaftlichen Planungstechniken, die ohne EDV-Einsatz unwirtschaftlich oder undurch- 
führbar wären . 13 Die wirtschaftlichen Vorteile des Einsatzes von Planungsunterstützungs- 
systemen können aber nur genutzt werden, wenn geeignete betriebswirtschaftliche An- 
wendungskonzepte vorliegen, die es im Rahmen dieser Arbeit für die Logistikplanung vor 
SOP zu entwickeln gilt. 



2.1.3 Grundlagen der Planung 



Jegliches Flandeln, auch in der Logistikplanung, kann in die Grundphasen Planung, Steue- 
rung und Kontrolle aufgegliedert werden . 14 Unter Planung kann ein systematischer Pro- 
zess, in dessen Verlauf zukünftige Ziele, Maßnahmen und Mittel als Rahmen von Ent- 
scheidungen festgelegt werden, verstanden werden. 15 Planung lässt sich in drei Haupt- 
phasen unterteilen : 16 



• Erkennen der Problemstellung 

• Alternativenermittlung 

• Bewertung der Handlungsalternativen und Auswahl 



10 vgl. Meier/Hanencamp (2003), S. 50 

11 Kuhn versteht unter Simultaneous Engineering die parallele Bearbeitung eines Problemlösungsprozes- 
ses. an dem viele Fachkompetenzen beteiligt werden müssen (vgl. Kuhn (1995), S. 138) 

12 vgl. Scheer (1998b), S. 532-533 

13 vgl. Scheer (1990), S. 2 

14 vgl. Berthel (1975), S. 17 

15 vgl. Grünig (1996), S. 17 

16 vgl. Domschke/Scholl (2003), S. 25 
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Zunächst muss auf der Basis von Anregungsinformationen ein Entscheidungsproblem er- 
kannt und definiert werden. Die Aufgabe der Logistikplanung ist komplex und benötigt 
als Ausgangsbasis umfangreiche Daten über die aktuellen Strukturen und Prozessabläufe 
im Unternehmen und über das zukünftig zu fertigende Produkt. Dies bedingt, dass vie- 
le Planungsvariablen von den Planem zu berücksichtigen sind. Weiterhin verändern sich 
während des Planungszeitraums regelmäßig die Planungsdaten und -prämissen. Dies hat 
zur Folge, dass es im Planungsprozess immer wieder zu Rückkopplungsschleifen in vor- 
gelagerte Planungsphasen kommt. 

Ausgehend von diesen Informationen sind durch die Logistikplanung geeignete logisti- 
sche Handlungsalternativen und Lösungsansätze zu erarbeiten, wobei die Informationen 
umso eher berücksichtigt werden, je leichter sie zugänglich sind (organisatorisch, räum- 
lich, intellektuell), je kompakter und leichter verständlich sie dargestellt sind (z.B. Grafik, 
Layout) und je größer das Vertrauen in die Informationsquelle ist. 1 7 Die Planungssoft- 
ware soll die Alternativensuche unterstützen, vor allem aber die Abbildung potenzieller 
Lösungsszenarien und deren Bewertung ermöglichen. Zur Beurteilung der Lösungsalter- 
nativen ist eine Wirkungsprognose, also eine Ermittlung der voraussichtlich durch die- 
se Lösungsaltemative verursachten Ressourcenverbräuche notwendig. Hierzu ist ein be- 
triebswirtschaftliches Konzept zur Kostenermittlung auf Basis konstenrechnerischer An- 
sätze zu entwickeln (vgl. Kapitel 4.4). Auch hierbei gilt es, die enge Wechselwirkung 
zwischen der Betriebswirtschaftlslehre und der EDV zu berücksichtigen. Die betriebs- 
wirtschaftlichen Abläufe und Entscheidungsprozesse müssen unter Beachtung der neuen 
Techniken gestaltet werden. 18 

Bei der Erstellung dieses Konzepts zur Ermittlung der Logistikkosten ist zu berücksichti- 
gen, dass Logistiksysteme durch eine Vielzahl von Kostenkonflikten gekennzeichnet sind. 
Kostensenkungen in einem Teilsystem führen häufig zu Kostensteigerungen in anderen 
Teilsystemen. So kann beispielsweise die Senkung der Transportkosten durch den Auf- 
bau von Direktrelationen zu einem Lieferanten durch den damit potenziell größeren Sen- 
dungsumfang zu einer Steigerung der Bestands- und Lagerkosten führen. 19 Derartige 
Kostenkonflikte müssen vom Planer erkannt und bei der Entscheidungsfindung berück- 
sichtigt werden. 

Ein weiteres Problem der Logistikplanung vor SOP stellt die Interdependenz der Struktu- 
relemente logistischer Prozesse bei der Findung geeigneter Maßnahmen dar. Jede Verän- 
derung irgendeines Prozesses kann Änderungen der Strukturen und der Ressourcen des 

17 vgl. Picot/ReichwaldAViegand (2001), S. 84 

18 vgl. Scheer (1990), S. 3 

19 vgl. Pfohl (2000), S. 31-32 
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Prozesses selbst oder Änderungen in anderen Prozessketten nach sich ziehen. 20 Dieses 
Vemetzungsproblem wird in Kapitel 4.4 genauer beschrieben und erfordert neben dem 
Fachverstand des Planers eine geeignete Planungsunterstützung. 

Die Logistikplanung vor SOP muss also in die Lage versetzt werden, die Kosten für ein 
Logistiksystem gesamtheitlich und integriert zu betrachten, die zu erwartenden Logis- 
tikkosten unter Berücksichtigung der Zielkonflikte in einem Logistiksystem und der In- 
terdependenzen der Strukturelemente logistischer Prozesse prognostizieren zu können. 21 
Neben der Datenversorgung ist auch die Einbindung dieses Konzepts zur Ermittlung der 
Logistikkosten vor SOP in das Planungswerkzeug von besonderer Bedeutung, da die in 
Unternehmen weit verbreiteten Standard- Anwendungsprogramme eine erhebliche Multi- 
plikatorwirkung für die in ihnen enthaltenen betriebswirtschaftlichen Konzeptionen be- 

• 99 

sitzen. 



2.1.4 Planungsablauf ohne softwaretechnische Unterstützung 

Bereits aus der in Abbildung 2.2 dargestellten Übersicht über den nicht-systemgestütz- 
ten Planungsablauf in der Logistik lassen sich einige Verbesserungspotenziale erkennen. 
Bevor der Logistikplaner mit der Planungstätigkeit beginnen kann, muss er aus einer Viel- 
zahl verschiedener Quellen und Systeme die dazu notwendigen Daten Zusammentragen. 
Dies soll am Beispiel eines kurzen Abschnittes einer Montagelinie erläutert werden, für 
den eine Logistikplanung durchgeführt werden soll. 

Um künftige logistische Abläufe planen zu können, müssen Ist-Abläufe bekannt sein. Es 
werden Daten zu den Flächen und die Layouts des zu planenden Bereichs benötigt, um 
sich ein Bild von der Situation vor Ort machen zu können und um die Platzverhältnis- 
se richtig einschätzen zu können. Gibt es beispielsweise Säulen, die Abläufe eventuell 
behindern könnten oder sind Ausgänge, Anlagen, Schaltschränke oder Sicherheitstech- 
nik freizuhalten? Weiterhin benötigt der Planer eine Übersicht über die Bauteile, die in 
dem Planungsbereich angeliefert werden müssen. Diese stammen aus der Stückliste. Al- 
lerdings müssen die relevanten Bauteile bei der Fertigungsplanung erfragt und manuell in 
der Stückliste gesucht werden. Nur die Montageplanung kann die Bedarfsorte für die Bau- 
teile festlegen, da hier die Montageprozesse und die Arbeitsfolgen geplant werden. Auch 
die zugehörigen Bauteilgeometrien, die zur Bestimmung eines Verpackungskonzepts not- 
wendig sind, müssen manuell in einem weiteren System gesucht und zusammengetragen 

20 vgl. Bernemann (2002), S. 66 

21 vgl. Straube (2004), S. 261 

22 vgl. Scheer (1990), S. 2 
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Forschungsbedarf im Bereich der Logistikplanung vor SOP 
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Abbildung 2.2: Schematische Abbildung des Logistikplanungsprozesses ohne 
durchgängige softwaretechnische Unterstützung 



werden. Um nun die Positionierung der Bauteile an der Montagelinie nach den Anfor- 
derungen der Werker vornehmen zu können, müssen die Einbauraten für alle Bauteile 
ermittelt werden, damit häufig benötigte Teile näher am Werker positioniert werden kön- 
nen. Auch dies muss wiederum aus einem anderen System extrahiert werden. 

Weiterhin werden Daten zu den Verpackungen der Bauteile benötigt. Häufig existieren 
für Bauteile bereits Verpackungsdaten aus einem Vorgängerprojekt oder einem anderen 
Fahrzeugmodell. Diese müssen aus einem weiteren operativen System abgefragt werden. 
Existieren für bestimmte Bauteile noch keine Verpackungsdaten, so muss ein Behälter 
festgelegt und ein Soll-Füllgrad festgelegt werden. Für alle für den Planungsbereich rele- 
vanten Bauteile müssen die Behälterdaten (Länge, Breite, Höhe) und Füllgrad vorhanden 
sein. Nur so lassen sich die Bereitstellverhältnisse an der Montagelinie realistisch beur- 
teilen. 

Um den Materialfluss planen zu können, werden für alle relevanten Bauteile noch die 
vorgesehenen Lagerorte im Werk und der Lieferant mit Adresse und Entfernung benötigt. 
Auch diese Informationen können nur aus verschiedenen Ursprungssystemen ermittelt 
werden. 
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Es lässt sich also festhalten, dass ein Logistikplaner viele unterschiedliche Eingangsdaten 
für die Erfüllung seiner Aufgabe benötigt, die üblicherweise aus einer Vielzahl verschie- 
dener Systeme bezogen werden muss. Unterschiedliche Planer oder auch der einzelne 
Planer bei verschiedenen Teileumfängen arbeiten (zumindest teilweise) auf abweichen- 
den Datengrundlagen, da diese Eingangsdaten durch die Planer dezentral und zu unter- 
schiedlichen Zeitpunkten bezogen werden. Auch die Eingangsdaten der Logistikplanung, 
wie z.B. Layoutinformationen oder Stücklistendaten, unterliegen in der Planungsphase 
vor SOP häufigen Änderungen. 

Ähnliches gilt auch für die Wahl und die Anwendung der Methoden im Planungspro- 
zess. Die für die Planungen notwendigen Berechnungen, wie beispielsweise logistische 
Zeitaufwände und Flächenbedarfe oder die Ermittlung von Durchsätzen und Transportvo- 
lumina finden meist dezentral in Excel-Dokumenten statt. Jeder Planer kann ein eigenes, 
oftmals leicht abweichendes Vorgehen entwickeln. Es fehlen Standards und ein durchgän- 
giges betriebswirtschaftlich fundiertes Konzept für eine Logistikplanung. 



Diese vom Logistikplaner eventuell veränderten oder neu erstellten Planungsdaten und 
Auswertungen werden in verschiedensten Formularen, Dokumenten und Formaten ge- 
speichert. Dies führt dazu, dass die Auswertungen nicht in einer zentral verfügbaren, 
konsistenten und vergleichbaren Form vorliegen. 



Zum SOP eines neuen Fahrzeugs müssen die operativen Systeme dann in manueller Ar- 
beit mit den Planungsdaten befüllt werden. Die Datenversorgung in der Planungsphase 
und die Übertragung der Planungsdaten in die operativen Systeme zum SOP sind mit 
enormem Zeit- und Arbeitsaufwand verbunden. Die vielen Arbeitschritte und manuellen 
Dateneingaben machen den Prozess sehr fehleranfällig. 

Aufgrund des enormen Zeitaufwands für die Ermittlung der Grunddaten und die Durch- 
führung der notwendigen Berechnungen werden nur die wichtigsten Teileumfänge detail- 
liert und mit Hilfe zukunftsbezogener analytischer Verfahren geplant. Die Planung wird 
für den Großteil der Planungsumfänge eher „top-down" vorgenommen. Ausgehend von 
Ist-Daten aus vergangenen Perioden oder Daten eines Vergleichsfahrzeugs werden die 
zu planenden Ressourcenverbräuche abgeleitet und geschätzt. Diese vergangenheitsbezo- 
genen Verfahren haben den Nachteil, dass Unwirtschaftlichkeiten von vornherein in die 
Planung einbezogen werden. Weichen zu planende Produkte stark von den existierenden 
Produkten ab, so führt dieses Vorgehen aufgrund der nicht vergleichbaren Rahmenbedin- 
gungen zu wenig verlässlichen Planungsergebnissen. 
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Forschungsbedarf im Bereich der Logistikplanung vor SOP 



2.1.5 Soll-Planungsablauf mit einer zu entwickelnden 
softwaretechnischen Unterstützung 



Eingangsdaten Methoden 



Auswertungen 




Abbildung 2.3: Schematische Abbildung des Soll-Logistikplanungsprozesses mit einer 
durchgängigen softwaretechnischen Unterstützung 



In einem zu entwickelnden Soll-Planungsablauf mit Softwareunterstützung muss zunächst 
die Datenversorgung der Logistikplaner verbessert werden. Die Planer sollen alle notwen- 
digen Daten für ihre Planungen in einem System weitestgehend automatisiert zur Verfü- 
gung gestellt bekommen. Alle Logistikplaner arbeiten somit auf einer einheitlichen und 
vergleichbaren Datengrundlage. 

Es steht ein vordefiniertes Set an Planungsmethoden zur Verfügung. Eine Kostenbewer- 
tung muss auch in der Logistik auf Basis zukunftsbezogener, analytischer Verfahren statt- 
finden, wie dies bereits aus der Produktion für die Bewertung von Montageprozessen und 
Arbeitsplätzen bekannt ist. 23 Als Basis für die logistischen Bewertungen müssen die zen- 
tralen Kostentreiber identifiziert und ein standardisiertes, betriebswirtschaftlich fundiertes 
Kalkulationskonzept entwickelt werden. 

Auf diesen Planungsdaten kann ein zentrales, standardisiertes Berichtswesen aufgesetzt 
werden, das konsistente und vergleichbare Auswertungen und Analysen ermöglicht. 

23 



vgl. Däumler/Grabe (2004), S. 252 
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Abbildung 2.4: Beschreibung des zu erstellenden Planungswerkzeugs mit Hilfe eines 
morphologischen Kastens (in Anlehnung an Mertens/Griese (2000), S. 2-11) 



Moderne EDV-basierte Technologien ermöglichen daten- und rechenintensive betriebs- 
wirtschaftliche Planungsverfahren, die ohne diesen Technikeinsatz unmöglich oder un- 
wirtschaftlich wären. 24 Die Logistikplanung soll „bottom-up“, (Teil-für-Teil) vorgenom- 
men werden. Um dies für alle Bauteile, nicht nur für die wichtigsten, vornehmen zu kön- 
nen, müssen geeignete Planungsabläufe, vordefinierte Planungsbausteine und intelligente 
Automatisierungskonzepte entwickelt und eingesetzt werden. 



Um das erforderliche Planungswerkzeug grob beschreiben zu können, erfolgt eine Ori- 
entierung an dem von Mertens und Griese vorgeschlagenen morphologischen Kasten, der 
eine Merkmalssammlung von Informationssystemen enthält. 

Der in Abbildung 2.4 dargestellte morphologische Kasten für das Planungswerkzeug der 
taktischen Logistikplanung vor SOP wird im Folgenden nur insoweit erläutert, als die 
Einträge nicht selbsterklärend sind. 

Den Auslöser, der die Nutzung des Systems anstößt, stellt ein Benutzerwunsch oder 
ein Entscheidungsbedarf dar. Das Planungswerkzeug soll sowohl einzelne Personen, als 
auch rollenübergreifend zusammenarbeitende Gruppen unterstützen. Die Personen, die 
mit dem System arbeiten sollen, sind der Sachbearbeiterebene und der unteren Führungs- 
ebene zuzuordnen. 

24 



vgl. Scheer (1990), S. 2-3 
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Forschungsbedarf im Bereich der Logistikplanung vor SOP 



Ein Benutzermodell soll helfen, das EDV-System besonders gut dem Benutzerverhalten 
und dessen Informationsbedarf anzupassen. Da dem relativ hohen Stand der Theorie in 
der Praxis noch kaum praktikable Konzepte gegenüberstehen, wird hier auf ein Benutzer- 
modell verzichtet. 25 

Es sollen hauptsächlich interne, quantitative Informationen gehandhabt werden. Als Prä- 
sentationsform gegenüber dem Anwender bieten sich Tabellen und Grafiken an. 

Auf der Datenbasis müssen sowohl zentral vordefinierte Standardabfragen, beispielsweise 
zu den Flächen- und Handlingszeitbedarfen, als auch individuelle, frei durch den Anwen- 
der konfigurierbare Abfragen möglich sein. 

Zur Informationsdistribution wird das Pull- Verfahren genutzt. Der Anwender muss ak- 
tiv Informationen nachfragen und wird nicht automatisch benachrichtigt. Die Steuerung 
des Systems liegt beim Benutzer. Das Planungswerkzeug soll ein Entscheidungsmodell in 
Form des in Kapitel 4.4 zu entwickelnden Kalkulationsschemas enthalten. Mit Hilfe die- 
ses Kalkulationsschemas können Wenn-dann-Analysen erstellt werden. Eine beispielhafte 
Frage wäre: „Wie viel Lagerfläche kann eingespart werden, wenn die Lagerreichweite um 
einen Tag reduziert wird?“ 26 

Die letzte Kategorisierung betrifft die Phase im Problemlösungsprozess. Hier orientie- 
ren sich Mertens und Griese an der Medizin. 27 Durch ein standardisiertes Berichtswesen 
soll das Planungswerkzeug dabei helfen, Symptome oder eventuellen Handlungsbedarf 
zu erkennen. Durch das Kalkulationsschema und die veränderbaren logistischen Parame- 
ter wird die Problemdiagnose und die Therapie, also die Suche nach Lösungsalternativen 
unterstützt. Für die jeweiligen Lösungsalternativen soll eine Prognose in Form einer Lo- 
gistikkostenermittlung unterstützt werden. 



2.2 Forschungsfragen der Arbeit im Bereich der 
Logistikplanung vor SOP 



Daher sollen im Rahmen dieser Arbeit folgende Forschungsfragen untersucht und beant- 
wortet werden: 



1 . Warum muss der Prozess der Logistikplanung rationalisiert werden? 

25 vgl. Mertens/Griese (2000), S. 4 

26 Zu weiteren beispielhaften Fragestellungen sei auf Kapitel 4.5.2 verwiesen. 

27 vgl. Mertens/Griese (2000), S. 6-7 
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2. Wie kann die „taktische Logistikplanung vor SOP“ abgegrenzt und definiert wer- 
den? 

3. Wie sieht das Geschäftsprozessreferenzmodell der „taktischen Logistikplanung vor 
SOP“ aus? 

a) Was sind die Aufgaben der „taktischen Logistikplanung vor SOP"? 

b) Wie können die Logistikkosten vor SOP geplant werden? 

c) Welche Daten werden für eine Logistikplanung vor SOP benötigt? 

d) Wie sieht ein Soll-Planungsverfahren für den Anwendungsbereich aus? 

4. Welchen Anforderungen muss ein Planungswerkzeug zur Unterstützung der Logis- 
tikplanung vor SOP genügen? 

Zunächst gilt es zu klären, warum es notwendig erscheint, den Logistikplanungsprozess 
zu rationalisieren und welche Strategien und Wege es der Logistik ermöglichen, den ak- 
tuellen Herausforderungen und der Forderung einer nachhaltigen Senkung der Logistik- 
kosten nachzukommen. Einen wichtigen Aspekt stellt dazu die detailliertere und früher 
im Produktentwicklungsprozess einsetzende Planungstätigkeit auch in der Logistik dar. 

Um die Phase der taktischen Logistikplanung vor SOP abgrenzen und definieren zu kön- 
nen, muss der Logistikplanungsprozess in zeitliche Phasen unterteilt werden. Worin un- 
terscheidet sich diese Phase von der in der Literatur weitgehend beschriebenen Phase der 
Serienplanung und von den ebenfalls besser untersuchten Phasen des Anlaufmanagements 
und der Standortentscheidung? 

Im Rahmen der strategischen Geschäftsprozessanalyse muss untersucht werden, welche 
Aufgaben von den Logistikplanungsabteilungen zu erfüllen sind. 

Des Weiteren wird ein analytisches Kostenplanungs- und Kalkulationsmodell zur Progno- 
se der Logistikkosten benötigt. Hierzu ist zu klären, welche Daten für eine Logistikpla- 
nung vor SOP benötigt werden, um fundierte Entscheidungen treffen zu können. 

Es gilt einen Soll-Planungsablauf zu entwickeln, der die rollenübergreifend notwendigen 
Planungsschritte in eine zeitliche Reihenfolge bringt und eine Anwendung des Kosten- 
planungsmodells ermöglicht. 

Wirtschaftlich sinnvoll lässt sich ein rechen- und datenintensives Planungsverfahren häu- 
fig nur mit Software-Unterstützung einsetzen. Somit sind Anforderungen an eine Software- 
technische Unterstützung der taktischen Logistikplanung vor SOP zu ermitteln. 
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Forschungsbedarf im Bereich der Logistikplanung vor SOP 



2.3 Überblick über das methodische Vorgehen und den 
Aufbau der Arbeit 



Um die Forschungsfragen beantworten zu können, wird das im Folgenden grob beschrie- 
bene Vorgehen angewendet. Die Vorgehensschritte und angewendeten Methoden werden 
dann jeweils am Anfang der relevanten Teilkapitel nochmals detailliert dargestellt. 

Um die Anforderungen an ein Planungswerkzeug strukturiert darzustellen, wird im All- 
gemeinen ein Lastenheft erstellt. Ein Lastenheft gibt einen Überblick über ein zu erstel- 
lendes Softwaresystem. 

• Ein Lastenheft enthält eine Problembeschreibung und stellt die Schwachstellen des 
gegenwärtigen Ist-Zustandes dar. Anschließend wird die Zielsetzung der Software- 
entwicklung skizziert. 

• Im nächsten Schritt wird der Anwendungsbereich charakterisiert. Es müssen alle 
Faktoren beschrieben werden, die sich auf die fachliche Gestaltung des Anwen- 
dungssystems auswirken. Dies geschieht vor allem in Form von Geschäftsprozes- 
sen, die die Aufgaben und die Ablauforganisation aufzeigen. Die Aufgabenträger 
und Verrichtungsobjekte werden als Geschäftsobjekte bezeichnet und müssen eben- 
falls erkennbar sein. 

• Das technische Umfeld der Anwendung wird im Rahmen dieser Arbeit nicht be- 
schrieben, da dies für die Softwareentwicklung kein wesentlicher Bestandteil ist 
oder als Rahmenbedingung gesehen wird. 

• Es folgt eine strukturierte Auflistung aller wesentlichen Produktanforderungen. Die- 
se werden zunächst in Form von Übersichtstabellen strukturiert dargestellt und es 
wird auf existierende Anwendungsfälle verwiesen. Im Anschluss werden die ein- 
zelnen Anforderungen beschrieben. 

In einem Lastenheft werden die Hauptanforderungen an ein Anwendungssystem beschrie- 
ben. Unter einer Anforderung wird eine Aussage über eine zu erfüllende Eigenschaft oder 
eine zu erbringende Leistung des Planungswerkzeugs verstanden . 28 Anforderungen bil- 
den eine wichtige Wissensquelle für ein Unternehmen und beschreiben am deutlichsten 
die Intention und die Essenz eines Anwendungssystems . 29 

28 vgl. Rupp (2001), S. 10 

29 vgl. Schienmann (2002), S. 25 
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Eine detaillierte Liste aller Anforderungen mit Ausnahmen und Prozessvarianten ist erst 
Gegenstand des Pflichtenheftes. Im Gegensatz zum Lastenheft liegt der Fokus im Pflich- 
tenheft nicht mehr auf dem Anwendungsbereich, sondern auf der präzisen Darstellung der 
Systemeigenschaften, die umzusetzen sind. Die Anforderungen aus dem Lastenheft wer- 
den detailliert spezifiziert und modelliert. Es werden alle Informationsobjekte mit Hilfe 
von Klassenmodellen dargestellt. Alle Anwendungsfälle werden nach einem differenzier- 
ten Beschreibungsmuster vollständig mit allen Varianten und Ausnahmen spezifiziert . 30 
Diese Aufgaben sind Teil der Softwaredesign oder -entwurfsphase und werden nicht mehr 
als Teil dieser Arbeit behandelt. 

Die Strukturierung und die Inhalte dieser Arbeit orientieren sich an den Inhalten und dem 
Aufbau eines Lastenheftes. 



2.3.1 Abgrenzung des Forschungsbereiches der Arbeit 

Ein Lebenszyklusmodell beschreibt als Referenzmodell die Stadien der Entwicklung ei- 
nes Informationssystems . 31 Die betriebswirtschaftlichen Konstrukte müssen schrittweise 
in Konstrukte der Informationstechnik umgesetzt werden . 32 Zur Abgrenzung des For- 
schungsbereiches dieser Arbeit erfolgt eine Orientierung an einem klassischen Software- 
lebenszyklusmodell, dem V-Modell . 33 

Zunächst muss in der Phase der Anforderungsdefinition die Aufgabe grob analysiert und 
die Anforderungen an die zu erstellende Software aufgenommen werden. In der Phase der 
Systemanalyse muss die Frage nach dem ..Was?“ beantwortet werden: Welche Aufgaben 
soll die Software übernehmen, welche Daten werden benötigt und welche Funktionalitä- 
ten sind notwendig? Die Frage nach dem „Wie?“ wird in der Phase des Entwurfs geklärt. 
Hier geht es darum, ein System zu konstruieren, das die geforderten Funktionalitäten aus 
der Analysephase erfüllt. Während der Phase der Implementierung wird der Entwurf des 
Systems in einer Programmiersprache umgesetzt . 34 

Eines der größten Probleme bei der Softwareerstellung und ein inhärentes Problem bei 
der Bewältigung einer derart komplexen Aufgabenstellung stellt die Systemanalyse und 
die Erfassung der daraus abgeleiteten Anforderungen an eine Planungssoftware dar . 33 

30 vgl. Schienmann (2002), S. 145-151 und S. 228 

31 vgl. Forbrig/Kerner (2004), S. 29 

32 vgl. Scheer (1998a), S. 33 

33 Ein ähnliches Lebenszyklusmodell, das Phasenmodell, findet sich auch bei Scheer (vgl. Scheer (1998a), 
S. 38-43). 

34 vgl. Forbrig/Kerner (2004), S. 30-33 

35 vgl. Balzert (2005). S. 9 
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Forschungsbedarf im Bereich der Logistikplanung vor SOP 



Daher wird im Rahmen dieser Arbeit die Betrachtung auf die Phase der Systemanalyse 
eingeschränkt. 

Das Ergebnis der Systemanalyse ist nicht das Resultat formaler oder mathematischer 
Überlegungen, sondern eines umfangreichen, möglichst alle Aspekte beleuchtenden Lern- 
prozesses. Die eingehende Analyse der Aufgaben und Prozesse im Anwendungsbereich 
bildet die Grundlage für das fachliche Geschäftsprozessmodell. Die Aufgaben müssen 
inhaltlich vollständig verstanden worden sein. Die Anforderungen an ein zu erstellen- 
des Softwarewerkzeug lassen sich meist nicht vorab abschließend beschreiben. Vielmehr 
werden die Anforderungen schrittweise für einzelne Teilprojekte in interdisziplinärer Zu- 
sammenarbeit erhoben und auf Basis von Prototypen oder bereits im produktiven Einsatz 
befindlichen Modulen der Planungssoftware im Lauf mehrerer Jahre fortentwickelt. 36 



2.3.2 Bestandteile eines Geschäftsprozessreferenzmodells 

Was der Kunde wirklich benötigt, kann nur aus dem geschäftlichen Kontext abgelei- 
tet werden. Die richtigen Anforderungen können nur definiert werden, wenn der Ge- 
schäftsprozess des Anwendungsbereichs bekannt ist und verstanden wurde. Es müssen 
also zunächst unter Nutzung der Konzepte des Business Engineering die Geschäftspro- 
zesse der Logistikplanung vor SOP erfasst und gestaltet werden. 

Das Ziel des Business Engineering ist die strukturierte Gestaltung der Geschäftsprozesse, 
um neue Herausforderungen schnell und erfolgreich bewältigen zu können. Das Software 
Engineering hat die Aufgabe, Anwendungen strukturiert zu gestalten. Da die Veränderung 
von Geschäftsprozessen meist die Anpassung und Weiterentwicklung unterstützender In- 
formationstechnologie zur Folge hat, bildet das Anforderungsmanagement eine Brücke 
zwischen diesen beiden Bereichen, wie dies auch die Abbildung 2.5 darstellt. Anschlie- 
ßend können aus den Geschäftsprozessen die Anforderungen an ein Anwendungssystem 
systematisch abgeleitet werden. 37 

Den logischen Ablauf von Aufgaben zu beschreiben, wie dies in Kapitel 3 geschieht, ist 
wichtig, um den Anwendungsbereich zu verstehen. Dies allein ist aber nicht ausreichend 
für eine vollständige Beschreibung der Geschäftsprozesse der taktischen Logistikplanung 
vor SOP. Hierzu ist ein strukturierter, methodischer Ansatz nötig. 

36 Ein iteratives Vorgehen zur Erfassung der Anforderungen in komplexen Softwareentwicklungsprojekten 
wird auch in der Literatur vorgeschlagen, z.B. in Forbrig/Kemer (2004), S. 44 und S. 52-53 und auch in 
Arnold et al. (2005), S. 16. 

37 vgl. Schienmann (2002), S. 305 
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Abbildung 2.5: Anforderungsmanagement als Brücke zwischen Business Engineering 
und Software Engineering (vgl. Schienmann (2002), S. 311) 

Der Begriff der Methode „[...] beschreibt eine systematische Vorgehensweise zur Errei- 
chung eines bestimmten Ziels (griech. methodos). In der Softwaretechnik wird der Begriff 
Methode jedoch auch als Oberbegriff von Konzepten, Notation und methodischer Vorge- 
hensweise verstanden [...]. “ 3S 

Wichtig ist hierbei, dass methodische Vorgehensweisen auf praktischen Erfahrungen be- 
ruhen und keine Naturgesetze darstellen, denen unter allen Umständen gefolgt werden 
muss. Diese Vorgehensweisen dienen lediglich als Hilfsmittel und Orientierung für die 
Erstellung der Arbeit. Oder mit den Worten von Balzert ausgedrückt: „[Fjollow the spi- 
rit, not the letter of a method [...]. “ 39 



Scheer zufolge ist es die Aufgabe von Unternehmen, Sach- und Dienstleistungen zu er- 
stellen. Dies geschieht in Form von Geschäftsprozessen. Unter einem Geschäftsprozess 
wird allgemein „[...] eine zusammengehörige Abfolge von Unternehmungsverrichtun- 
gen zum Zweck einer Leistungserstellungf . ] ‘ ,4 ° verstanden. Der Gegenstand betriebswirt- 
schaftlicher Betrachtungen sind Geschäftsprozesse, im Rahmen dieser Arbeit hauptsäch- 
lich die Planungsprozesse der Logistik. Die „ Architektur integrierter Infonnationssysteme 
(ARIS)“ ist ein umfassendes Konzept zur integrierten Dokumentation von Geschäftspro- 
zessen und beinhaltet verschiedene Modellierungsmethoden. 41 

38 Balzert (2005), S. 6 

39 Balzert (2005), S. 137 

40 vgl. Scheer (1998a). S. 3 

41 vgl. Scheer (2001), S. 1 
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Forschungsbedarf im Bereich der Logistikplanung vor SOP 



Die Geschäftsprozesse der „taktischen Logistikplanung vor SOP" werden in Form eines 
Geschäftsprozessreferenzmodells dokumentiert. 

Ein Modell ist eine vereinfachende Abbildung eines Ausschnitts der Wirklichkeit. Trotz 
der Vereinfachung wird eine Strukturähnlichkeit zwischen Abbildung und Wirklichkeit 
gefordert. 42 Ein Prozessmodell bildet primär einen Prozess ab. 43 Um ein Referenzmodeh 
handelt es sich, wenn das Modell potenziell oder faktisch zur Wiederverwendung geeig- 
net ist. 44 Schütte zufolge handelt es sich bei einem Referenzmodell um eine Empfeh- 
lung, die als Bezugspunkt für die Gestaltung von Informationssystemen dient. Es besteht 
aus Regeln und Vorschriften, die die Systemgestaltung vereinheitlichen und festlegende 
Aussagen oder Empfehlungen, wie eine Software gestaltet werden sollte, enthält. Neben 
deskriptiven Aussagen enthält ein Referenzmodell auch präskriptive Aussagen, also et- 
wa wie idealerweise geplant werden sollte. 45 Das im Rahmen dieser Arbeit entwickelte 
Geschäftsprozessmodell kann wiederverwendet werden und als Referenzmodell für die 
planerischen Aufgaben vor SOP im Bereich der Beschaffungslogistik der Automobilin- 
dustrie dienen. 

Die Elemente eines Geschäftsprozessreferenzmodells sind: 46 

• Betriebswirtschaftliche Problembeschreibung 

• Strategische Geschäftsprozessanalyse auf der Ebene eines Geschäftsmodells 

• Beschreibung der Geschäftsprozesse (Steuerungssicht) 

• Beschreibung der Funktionen (Funktionssicht) 

• Beschreibung der Rollen und der Organisation (Organisationssicht) 

• Beschreibung des Datenmodells (Datensicht) 

• Beschreibung der durch den Anwendungsbereich erbrachten Leistungen (Leistungs- 
sicht) 

Die Elemente des Geschäftsprozessreferenzmodells werden in Abbildung 2.6 nochmals 
im Überblick dargestellt. An diesen Elementen orientiert sich auch der Aufbau der Ar- 
beit. 

Software kann als ein implementiertes Referenzmodell angesehen werden. 47 

42 vgl. Heinrich/Roithmayr (1998), S. 359 

43 vgl. Heinrich/Roithmayr (1998), S. 434 

44 vgl. Brocke (2003), S. 269-312 

45 vgl. Schütte (1998), S. 69ff. und Hoerster (1992), S. 231-234 

46 vgl. Schienmann (2002), S. 313 

47 vgl. Fettke/Loos (2004), S. 336 
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Abbildung 2.6: Ebenen und Sichten des ARIS-Konzepts zur Erstellung von 
Geschäftsprozessmodellen (in Anlehnung an Scheer (2001), S. 1) 



Auf Basis des Geschäftsprozessreferenzmodells wurde eine Planungssoftware für den Be- 
reich der taktischen Logistikplanung vor SOP umgesetzt und das Modell enthält Aussa- 
gen, wie unter Einsatz dieser Software in der Logistik vor SOP geplant werden sollte. 



2.3.3 Aufbau der Arbeit 

Ausgangspunkt der Systementwicklung ist das betriebswirtschaftliche Problem (vgl. Ka- 
pitel 2.1). Es erfolgt zunächst eine Beschreibung der Aufgaben im Bereich der Logistik- 
planung vor SOP im Kapitel 3. 

Auf der Ebene des Geschäftmodells werden die strategischen und betriebswirtschaftli- 
chen Rahmenbedingungen für die Systemgestaltung festgehalten (vgl. Kapitel 4). Die 
Darstellung der Inhalte dieser Ebenen erfolgt in natürlicher Sprache und ist sehr nah an 
das spezifische Vokabular der Fachwelt angelehnt. Dies stellt jedoch keine ausreichende 
Basis für eine formalisierte Umsetzung des zu erstellenden Softwaresystems dar. 

Auf einer detaillierteren Ebene werden dann die zur Umsetzung dieses Geschäftsmodells 
notwendigen (Soll-)Geschäftsprozesse unter Nutzung der umfassenden Methodik zur Ge- 
schäftsprozessmodellierung von ARIS auf der Fachkonzeptebene dokumentiert. 48 In ei- 
nem Fachkonzept wird das zu unterstützende betriebswirtschaftliche Anwendungskonzept 

48 



vgl. Scheer (2001), S. 1-4 
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in einer soweit formalisierten Sprache beschrieben, dass es Ausgangspunkt für die Soft- 
wareentwicklung sein kann (vgl. Kapitel 5). Doch auch das Fachkonzept ist sehr eng mit 
der betriebswirtschaftlichen Problemstellung verbunden. 49 

Anschließend können im Kapitel 6 aus den Geschäftsprozessen Anwendungsfälle und 
die Anforderungen an ein Anwendungssystem systematisch abgeleitet werden. Das An- 
forderungsmanagement bildet die Brücke zum Software Engineerung und unterstützt die 
strukturierte Gestaltung der Software. 50 



2.4 Ableitung des Forschungsbedarfs im Bereich der 
Logistikplanung vor SOP 

Trotz der deutlich erkennbaren Notwendigkeit, auch aus Sicht der Logistik bereits in frü- 
hen Phasen des Produktentstehungsprozesses zur nachhaltigen Senkung der Logistikkos- 
ten Einfluss auf die Produktentwicklung und die Prozessgestaltung zu nehmen, wird die 
Behandlung der Logistikplanung vor SOP in der Forschung sowie die praktische Unter- 
stützung durch Planungsinstrumente der Erfolgsrelevanz dieses Bereiches nicht gerecht. 
In den folgenden Kapiteln wird der Stand der aktuellen Literatur mit Bezug zu den in Ka- 
pitel 2.2 gestellten Forschungsfragen analysiert. Es wird gezeigt, dass zu diesen Fragen 
eine Lücke in der Literatur besteht und dringender Forschungsbedarf abgeleitet werden 
kann. 



2.4.1 Der Begriff der Logistikplanung in der Literatur 

Zur Klärung der Forschungsfragen muss zunächst der Begriff der taktischen Logistikpla- 
nung vor SOP abgegrenzt und definiert werden. Die Logistikplanung vor SOP wird in der 
Literatur nur am Rande und oberflächlich behandelt. Der Schwerpunkt der Ausführungen 
hegt auf der Planung „nach SOP". Auch die Logistik- und Supply-Chain-Management- 
Literatur legt den Schwerpunkt auf die Planungen nach SOP. Es wird nur allgemeiner von 
„Logistikplanung" gesprochen. 51 

Dem „Handwörterbuch der Planung" 52 zufolge bezieht sich die Logistikplanung auf die 
Handhabung der aus Arbeitsteiligkeit, Dislozierung und Zeitmustern resultierenden Über- 
brückungsbedarfe der Wirtschaft. Zu den Fragen der langfristigen strategischen Logistik- 

49 vgl. Scheer (1998b), S. 14-15 

50 vgl. Schienmann (2002), S. 305 

51 vgl. Klaus (2002), Klaus (1998), Klaus (1993), Göpfert (1999), Pfohl (2000) und Fleischmann (2002) 

52 vgl. Szyperski (1989), S. 984-985 
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Systemgestaltung wird lediglich auf die „Standortplanung" und die „Stadt- und Regio- 
nalplanung" verwiesen. Die weiteren Ausführungen zur Logistikplanung werden auf den 
Bereich der Transport-, Touren- und der Bestandsplanung beschränkt. 

Ehrmann beispielsweise unterscheidet zwischen der strategischen und der operativen Lo- 
gistikplanung. Die strategische Logistikplanung soll Strategien für bestimmte Geschäfts- 
felder festlegen und Erfolgspotenziale nutzen helfen. Hierzu werden Instrumente wie die 
Stärken-/Schwächen-, Portfolio- oder Kennzahlenanalysen vorgeschlagen. Bei der opera- 
tiven Planung handelt es sich um eine detaillierte Planung, die die strategische Planung 
konkretisiert und umsetzt . 53 Auch hier wird nicht auf Fragen der logistischen Systemge- 
staltung eingegangen. Es wird nicht klar, wie die verschiedenen logistischen Planungspha- 
sen abgegrenzt werden sollen und welche Aufgaben in der Logistik vor SOP anfallen. 

Einen Ansatz zur Abgrenzung des Begriffs der Logistikplanung bietet das Fließsystem- 
modell von Klaus. Gemäß der Idee „Logistik als Management von Fließsystemen “ 54 zu 
verstehen, kann ein Logistiksystem als ein Netz aus Knoten und Kanten dargestellt wer- 
den. Die Knoten interagieren untereinander und geben den Kanten, also den Verbindun- 
gen, neuen Inhalt. Logistik wird als „[...] ein spezieller Führungsansatz zur Entwick- 
lung, Gestaltung, Lenkung und Realisation effektiver und effizienter Flüsse von Objekten 
(Güter, Informationen, Personen) in unternehmensweiten und -übergreifenden Wertschöp- 
fungssystemenj. / " 55 verstanden. 

Somit lässt sich das Wirtschaftsgeschehen in die folgenden drei Ebenen zerlegen : 56 

• Ebene des Flussobjekts (Material, Informationen, Geld etc.) 

• Ebene des Objektflusses (Transport- und Transformationsprozess) 

• Ebene des Fließsystems (Netzwerk aus Knoten und Kanten) 

Unter Flussobjekten werden allgemein Objekte verstanden, die durch das Fließsystem 
fließen und entweder selbst transformiert werden oder zu einer Transformation beitra- 
gen. Dies können physische Güter, Informationen, Dienstleistungen oder auch Finanzen 
sein. Im Fall der Automobilindustrie sind dies meist Bauteile für ein Fahrzeug, welche in 
Form einer Stückliste vorliegen. Während das Fließsystem alle grundsätzlich möglichen 
Verbindungen, Abläufe und Ressourcen enthält, wird durch einen konkreten Objektfluss 

53 vgl. Ehrmann (2003), S. 73, S. 86ff. und S. 128ff. 

54 Klaus (1993), S. 30 

55 Göpfert (1999), S. 54 

56 vgl. Rössle (1999), S. 25-28 
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nur ein Teil dieser Verbindungen und Ressourcen „genutzt“. Die Struktur des Fließsys- 
tems ist langfristiger und strategischer Natur. Eine Logistikkette (Supply Chain) als kon- 
kreter Ablauf zur Erfüllung eines Auftrags findet auf der Ebene des Objektflusses statt. 
Der Auslöser eines Objektflusses ist ein Auftrag. Der Objektfluss gibt Auskunft über die 
Wirtschaftssubjekte, die an einer Logistikkette bzw. der Erfüllung eines Auftrags betei- 
ligt sind, über die Verbindungen (Transportwege, Informationswege etc.), die genutzten 
Ressourcen (Flächen, Flurförderzeuge, Behälter etc.) und die zu durchlaufenden Prozess- 
schritte, die zur Erfüllung des Auftrags notwendig sind. 

Klaus nennt als eine wichtige Aufgabe der Logistik die „Erstkonfiguration des Fließsys- 
tems ", geht bei den weiteren Ausführungen aber nur auf die kontinuierliche Verbesserung 
bestehender Logistiksysteme nach SOP ein ? 7 In einem weiteren Beitrag wird dargestellt, 
dass vor einem störungsfreien Ablauf der Prozessketten in einem Unternehmen soge- 
nannte „ Geschäftsbereitschaftsprozesse “ vorgeschaltet werden müssen, um Betriebsmit- 
tel, Fertigungs- und Logistikeinrichtungen zu planen, zu beschaffen und in einen betriebs- 
bereiten Zustand zu versetzen . 58 Näher wird jedoch nicht auf diese Prozesse eingegangen. 



Straube unterteilt die Aufgabenfelder der Logistik in eine strategische, eine taktische und 
eine operative Ebene . 59 

Aufgabe der operativen Ebene ist die Realisierung der logistischen Leistung . 60 Dies um- 
fasst die Abwicklung von Kundenaufträgen, den Abruf von Materialien, die Ausführung 
von Transport- und Lagerprozessen und das dynamische Flächenmanagement. Im Sinne 
der Fließsystemperspektive bedeutet dies auf der Ebene der Flussobjekte die Objekte, die 
zur Erfüllung eines konkreten Auftrags benötigt werden, zu planen und die Objektflüsse 
physisch auszuführen. Scheer bezeichnet diese Ebene als Steuerung . 61 

Auf der taktischen Ebene sind die Bedarfsplanung und die Disposition wesentliche Funk- 
tionsumfänge . 62 Dies sind Scheer zufolge Aufgaben zur Planung des Logistiksystems. 
Somit wird auf der Ebene des Objektflusses die Lieferkette (Supply Chain), also welche 
Netzwerkpartner an der Erfüllung eines konkreten Auftrags beteiligt sind, festgelegt. Zur 
Auftragserfüllung stehen die vorhandenen Ressourcen und Referenzprozesse zur Verfü- 
gung. Hier spielen Kapazitäten von Produktion, Transport und Lagerung eine Rolle. Diese 

37 vgl. Klaus (2002), S. 98 

38 vgl. Klaus (2002), S. 108-109 

39 vgl. Straube (2004), S. 59-66 

60 vgl. Straube (2004), S. 64-65 

61 vgl. Scheer (2001), S. 9 

62 vgl. Straube (2004), S. 62 
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Aufgaben und die zu einer Unterstützung notwendigen Instrumente und Softwarewerk- 
zeuge finden sich vielfach in der Literatur beschrieben. 

Auf der langfristig strategischen Ebene werden als Aufgaben der Logistik die Netzwerk- 
definition, also die Gestaltung der Produktions- und Lieferantenstrukturen, die Festlegung 
der Werksstrukturen und Standorte und die Bestimmung der Fertigungstiefe genannt. Die 
Logistik soll optimal gestaltet werden . 63 

Auch bei Straube zeichnen sich die operative und die taktische Ebene durch den Auf- 
tragsbezug aus, während die langfristig strategische Ebene einer auftragsunabhängigen 
Netzwerkdefinition dient. 



Dangelmaier definiert die Fertigungsplanung als die Planung aller „[...] einmalig zu tref- 
fenden Maßnahmen bezüglich der Gestaltung eines Fertigungssystems und der darin 
stattfindenden Fertigungsprozesse. “ 64 Eine ähnliche Definition für die Logistikplanung 
findet sich jedoch nicht. 

Ein wichtiges Kriterium in dieser Definition bildet die „Einmaligkeit“ der zu treffenden 
Maßnahmen. Es wird zwischen der Aufgabe der einmaligen Arbeitsplatzgestaltung im 
Rahmen der Fertigungsprozessplanung und der mit jedem Kundenauftrag immer wie- 
derkehrenden Aufgabe der Arbeitsplanung für jeden Arbeitsplatz unterschieden. Dieses 
Abgrenzungskriterium kann für eine Defintion der Logistikplanung vor SOP übernom- 
men werden. 



Aus der Untersuchung des Begriffs der Logistikplanung in der Literatur wird erkennbar, 
dass auch in der Logistik durchaus Aktivitäten vor SOP stattfinden, die zur Vorbereitung 
der kundenauftragsbezogenen Produktions- und Logistikprozesse notwendig sind. Diese 
werden von mehreren Autoren erwähnt. Allerdings existiert keine klare Abgrenzung oder 
Definition des Bereiches der „taktischen Logistikplanung vor SOP“. 

Die Tätigkeiten der „taktischen Logistikplanung vor SOP“ finden auf der langfristig stra- 
tegischen Ebene der Netzwerkdefinition statt. Klaus bezeichnet dies als die Fließsyste- 
mebene, Ein Kriterium zur Abgrenzung der Planungstätigkeiten vor und nach SOP stellt 
der Auftragsbezug der Planungstätigkeiten dar. Die Planungstätigkeiten vor SOP sind auf- 
tragsunabhängig. Ein weiteres Abgrenzungskriterium bildet die Einmaligkeit der zur Sys- 
temgestaltung zu treffenden Maßnahmen im Unterschied zu den mit dem Kundenauftrag 
immer wiederkehrenden Maßnahmen. 

63 vgl. Straube (2004), S. 60-61 

64 Dangelmaier (2001), S. 5 
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Dies bildet in Kapitel 3.3 eine wichtige Grundlage für die Definition des Begriffs der 
„taktischen Logistikplanung vor SOP“. 



2.4.2 Methodische Unterstützung und Planungsverfahren in der 
Logistik 



Nachdem bisher ausgeführt wurde, dass der Begriff der Logistikplanung vor SOP in der 
Literatur bisher nicht exakt beschrieben ist, wird im Folgenden gezeigt, dass auch bezüg- 
lich der methodischen Unterstützung weiterer Forschungsbedarf besteht. Beschreibun- 
gen auf einer detaillierten Ebene, die sich mit den Fragen der dringend erforderlichen 
instrumentalen Unterstützung vor SOP auseinander setzen, fehlen fast vollständig. Die 
Planungsaufgaben der Logistik vor SOP müssen durch geeignete Planungsverfahren und 
-methoden unterstützt werden. Das Fehlen dieser methodischen Unterstützung mag durch 
die historische Entwicklung des Aufgabenbereichs der Logistik erklärbar sein. 



Entwicklung der Aufgaben der Logistik 



In der Historie der Logistik können verschiedene Entwicklungsphasen unterschieden wer- 
den, in denen jeweils der Wirkungsbereich der Logistik erweitert wurde und neue Frage- 
stellungen und deren methodische Bearbeitung im Mittelpunkt des Interesses standen. 65 
Es lässt sich jedoch erkennen, dass die Aufgaben der Logistik in den frühen Phasen des 
Produktlebenszyklus bisher nur am Rande behandelt wurden. In Beiträgen, die sich mit 
der Entwicklung des Logistikbegriffs und dessen Forschungsgegenstand befassen, wird 
dieser Bedeutungswandel in drei bzw. vier Entwicklungsstufen skizziert. 66 



Logistik als Funktion Zunächst stellte die Logistik eine Funktionenlehre dar und war 
gekennzeichnet durch die Spezialisierung auf materialflussbezogene Dienstleistungen, 
wie Transportieren, Palettieren, Lagern, Verpacken und Kommissionieren. Diese Phase 
kennzeichnet vor allem die Entwicklung betriebswirtschaftlicher Steuerungsinstrumente 
zur Lösung von Transport- und Lagerproblemen. 67 

65 vgl. Göpfert (1999), S. 55 

66 vgl. Bruns-Vietor (2004), S. 30 

67 vgl. Weber/Kummer (1998), S. 9-14 
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Logistik als funktionsbereichs- und unternehmensübergreifende Koordinationsfunk- 
tion Nach diesen Rationalisierungserfolgen der ersten Phase fokussierte die weitere 
Entwicklung der Logistik auf die Koordination von Material- und Warenflüssen und die 
Ausweitung der Logistik auf die gesamte Wertschöpfungskette vom Lieferanten bis zum 
Endkunden. Der Flussgedanke in der Logistik kommt hinzu. 

Die Aufgabe der Logistik wird um Führungsaktivitäten, die ganzheitliche Koordinati- 
on des Güterflusses im Leistungssystem und dispositive Planungs- und Steuerungsaktivi- 
täten erweitert . 68 Die Ablaufsteuerungssysteme (Produktionsplanungs- und -Steuerungs- 
systeme) der Objektflüsse werden in dieser zweiten Phase der Logistik zugeordnet . 69 



Logistik als Flussorientierung Die Veränderung zweier wichtiger Kontextfaktoren lei- 
tet eine weitere Entwicklungsphase in der Logistik ein. Zum einen führt eine weitere 
Steigerung der Intensität des Wettbewerbs zu der Anforderung an die Unternehmen, eine 
Differenzierung mit weiteren Kostensenkungen verbinden zu müssen. Dies führt zu ei- 
ner Orientierung an der Prozesssicht und der Reduzierung der Koordination durch Pläne 
zugunsten einer Koordination durch Selbstabstimmung. Dies betrifft insbesondere auch 
die komplexen PPS-Systeme der Unternehmen. Zum Zweiten führt das durch eine Spe- 
zialisierung der Untemehmensbereiche steigende Materialfluss-Know-how zu einer Be- 
deutungssteigerung der Logistik. Die Mitarbeit der Logistik an der Produktgestaltung , 
der Produkttiefenbestimmung und eine unternehmensübergreifende Gestaltung des Lo- 
gistiksystems werden als wettbewerbskritisch erkannt . 70 Somit werden strategische Ge- 
staltungsaspekte in den Vordergrund gestellt. 

Die vierte und (vorerst) letzte Entwicklungsphase der Logistik führt zu einer unterneh- 
mensübergreifenden Ausweitung der Flussorientierung. Interorganisationale Logistik be- 
trachtet über den Objektfluss hinaus das Beziehungsgefüge zwischen den Wirtschaftssub- 
jekten eines Logistiknetzwerkes zwischen denen die Objektflüsse stattfinden . 71 



Erweiterung der Logistik um eine flussorientierte Gestaltungsfunktion in frühen 
Phasen des Produktlebenszyklus Die historische Entwicklung der Logistik zeigt ei- 
ne beständige Ausweitung der Wirkungsbereiche der Logistik. Die Logistik wurde von 
einer reinen Funktion um eine Koordinationsfunktion innerhalb des Unternehmens und 
im nächsten Schritt um eine flussorientierte unternehmensübergreifende Funktion erwei- 
tert. Diese Funktion wird nun in der vierten Entwicklungsphase unter dem Schlagwort 

68 vgl. Göpfert (1999), S. 55 

69 vgl. Weber/Kummer (1998), S. 14-20 

70 vgl. Weber/Kummer (1998), S. 21 

71 vgl. Weber (2002b), S. 9 
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des „Supply Chain Managements“ auf ganze Logistiknetzwerke ausgeweitet. Obwohl 
die Mitwirkung der Logistik bei der Produktgestaltung als wettbewerbskritisch erkannt 
wurde, steht die zeitlich-orientierte Ausweitung der Aufgaben der Logistik im Produkt- 
lebenszyklus bis heute kaum im Fokus der Forschung. Somit können die Potenziale der 
Logistikplanung vor SOP zur nachhaltigen Reduzierung der Logistikkosten durch die Be- 
einflussung der noch nicht strukturdeterminierten Kostenanteile während des Produktent- 
wicklungsprozesses nicht optimal genutzt werden. 



Methoden zur Planung von Logistiksystemen 

Die heute existierenden und in der Literatur beschriebenen Methoden sollen nun beleuch- 
tet werden. Es wird untersucht, ob diese für eine Unterstützung der Aufgaben der Logistik 
vor SOP ausreichend sind. Hierzu wird geprüft, zur Lösung welcher Art von Problemen 
die in der Literatur vorgeschlagenen Methoden geeignet sind. Dies wird mit den in der 
Phase der „taktischen Logistikplanung vor SOP“ zu lösenden Problemstellungen abgegli- 
chen (vgl. Kapitel 2.1). 

Günther und Tempelmeier unterscheiden in Bezug auf die Gestaltung eines Logistik- 
systems zwei Entscheidungen: eine Strukturentscheidung und eine Prozessentscheidung. 
Diese werden sequenziell ausgeführt. 

Zunächst wird im Rahmen der „ innerbetrieblichen Standortentscheidung“ eine Struk- 
turierung der Produktionspotenziale durchgeführt. 72 Hierunter fallen folgende Aufga- 
ben 73 : 

• Zerlegung des Produktionssystems in eigenständige Subsegmente 

• Räumliche Anordnung der Produktionssegmente im Rahmen der Layoutplanung 

• Konfiguration der einzelnen Produktionssegmente aufgrund des Produktionspro- 
gramms 

Das Problem der Layoutplanung wird wie folgt beschrieben 74 : 

• Es wird eine abgegrenzte Fläche betrachtet. 

• Auf dieser Fläche muss eine Menge von Objekten platziert werden. 

• Zwischen diesen Objekten bestehen Materialflussbeziehungen. 

72 vgl. Günther/Tempelmeier (2005). S. 247-248 

73 vgl. Günther/Tempelmeier (2005). S. 82 

74 vgl. Günther/Tempelmeier (2005). S. 85 
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• Die räumliche Anordnung wird mit Hilfe einer Reihe von Zielen z.B. Minimierung 
der Transportentfemung, der Transportkosten etc. bewertet. 

Liegt die Struktur fest, gilt es in einem nächsten Schritt die Entscheidungen zu den logisti- 
schen Prozessen zu fällen. Es müssen Entscheidungen über Lagerreichweiten, Transport- 
wege, den Einsatz von Transportmitteln sowie Entscheidungen über die Materialhandha- 
bung und Verpackungen getroffen werden . 75 

Für die Planung der logistischen Prozesse werden verschiedene Methoden vorgeschla- 
gen: 

Lagermodelle legen für eine Entscheidung die erfolgswirtschaftlichen Bestimmungsfak- 
toren, vorwiegend Kosten, zu Grunde und stellen diesen den Nutzen in Form von Kosten- 
einsparungen gegenüber, um die Art und Höhe der optimalen Lagerhaltung zu bestimmen. 
Lagermodelle helfen bei der Lösung des Problems „wann“ und „wieviel“ bestellt werden 
soll und ob dies periodisch oder kontinuierlich erfolgen soll . 76 Dies sind jedoch Frage- 
stellungen, die eher durch die Diposition während des Serienbetriebes zu klären sind. 
In den frühen Planungsphasen, mehrere Jahre vor SOP sind derartige Detailfragen noch 
nicht relevant. Es geht viel mehr darum beispielsweise die benötigten Lagerflächen zu 
bestimmen. 

Während die Lagermodelle die logistische Funktion der Überbrückung zeitlicher Diffe- 
renzen betrachtet, befassen sich die Bereiche der Transport- und Tourenplanung mit der 
Überbrückung räumlicher Differenzen. 

In der Transportplanung werden die einzelnen Lieferorte zu Abnehmerzentren und einzel- 
ne Liefervorgänge zu Transportströmen zusammengefasst. Transportmodelle versuchen 
Lösungen für die optimale Überwindung von Räumen zwischen dem Ausgangsort (Quel- 
le) und dem Zielort (Senke) zu finden. Dies findet auf Basis der zurückgelegten Wegstre- 
cke und der Kosten statt. Diese Lösungsmethoden können auch während der Planungs- 
phase für bestimmte Teilprobleme durchaus hilfreich sein. Allerdings wird das Teilpro- 
blem der Transportplanung meist isoliert betrachtet. Es wird nicht berücksichtigt, welche 
Auswirkung die Optimierung der Transporte beispielsweise auf die Lagerflächenbedarfe 
in einem Werk hat. 

Modelle zur Tourenplanung dienen dazu, für einen sehr kurzfristigen Zeitraum (oftmals 
für einen Tag) die verschiedenen Transportvorgänge mit dem Ziel der Fahrwegsoptimie- 
rung aufeinander abzustimmen . 77 

75 vgl. Günther/Tempelmeier (2005), S. 248 

76 vgl. Günther/Tempelmeier (2005), S. 248-253 

77 Ein Überblick über verschiedene Transport- und Tourenplanungsmodelle findet sich in Günther/Tempel- 
meier (2005), S. 266-279. 
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Weitere Beispiele für Optimierungsmethoden bilden die Warteschlangentheorie und die 
Netzplantechniken. Die Warteschlangentheorie dient der Modellierung logistischer Pro- 
bleme, wenn Aufträge auf ihre Bearbeitung warten. Somit wird wiederum nur die auf- 
tragsorientierte Ebene betrachtet. 

Mit Hilfe der Netzplantechnik werden die Aktivitäten, die Dauer und die Vorgängerbe- 
ziehungen dargestellt. Netzwerkmodelle, die die Bewegungen der Objekte in einem Fluss 
einzeln erfassen, dienen eher der kurzfristigen Steuerung und der zeitlichen Abstimmung 
einzelner Aktivitäten (z.B. Tourenplanung), nicht aber der Planung fließender Mengen in 
einem Logistiksystem. Ziel ist die Optimierung. Bei linearen Kosten und Erlösen ist dies 
mit Hilfe von Standardsoftware relativ einfach und schnell möglich. 78 



Für die Phase der Gestaltung eines Logistiksystems ist anzumerken, dass die beiden be- 
schriebenen Planungsschritte keineswegs sequenziell erfolgen müssen. In der Definiti- 
on der „taktischen Logistikplanung vor SOP“ (vgl. Kapitel 3.3) wird explizit eine die 
Struktur und die Prozesse integriert betrachtende Planung gefordert. Gerade die hier als 
zweiter Planungsschritt angeführte Prozessplanung liefert die Eingangsdaten auf Basis 
zukünftiger Produktionsprogramme, um überhaupt Materialflüsse ableiten zu können. 

Die güterwirtschaftlichen Grundfunktionen weisen erhebliche Interdependenzen auf, zu 
deren Lösung die im Vorigen beschriebenen Modelle, die isoliert für jeden Problembe- 
reich Optimallösungen festlegen, nicht geeignet sind. Vielmehr bieten sich diese zur Lö- 
sung konkret bekannter Probleme an. Voraussetzung für den Einsatz dieser mathemati- 
schen Modelle ist weiterhin die exakte Beschreibung des zu lösenden Problems. 79 Dies 
ist im Rahmen der komplexen, viele Variablen berücksichtigenden Logistikplanung vor 
SOP in der Regel nicht möglich. 

Für eine Lösung der Problemstellungen der „taktischen Logistik vor SOP" sind die be- 
schriebenen Methoden nicht ausreichend. Dies erfordert eine Unterstützung der Logistik- 
planung auf einer einheitlichen Datenbasis und mit entsprechenden Methoden durch ein 
durchgängig ersetzbares Planungs Werkzeug. Die vorgestellten Methoden betrachten nur 
einen relativ kleinen Ausschnitt des in Kapitel 2.1 dargestellten Problembereichs. 

Die Fragestellungen an die Logistik zur Höhe der zu erwartenden Frachtkosten und der 
Bedarfe an Lager-, Umschlags- und Sequenzierflächen lässt sich nicht ermitteln. Auch die 
Ableitung von Personalbedarfen aus den logistischen Prozessen und die Höhe notwendi- 
ger Investitionen in Betriebsmittel wird durch die in der Literatur bisher vorgeschlagenen 
Lösungsansätze nicht unterstützt. 

78 vgl. Fleischmann (2002), S. Al-6 

79 vgl. Ballou (1999), S. 567ff. 
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Die Gestaltung des Logistiksystems auf einer langfristigen Ebene wird somit aufgrund der 
Komplexität und der Unsicherheit des Entscheidungsumfeldes aktuell nur unzureichend 
unterstützt. 



Aktuelle Beiträge zur methodischen Unterstützung der Logistik 

Auch für die Beiträge von Dangelmaier 80 , Straube 81 und Bierwirth 82 , auf die im Folgen- 
den genauer eingegangen wird, gilt, dass eine detaillierte Auseinandersetzung mit den 
Instrumenten der Logistikplanung vor SOP ausbleibt. 

Straube führt aus, dass die Logistik bereits in der Produktentstehungsphase in den Pla- 
nungsprozess einzubeziehen ist, da hier ca. 80 Prozent der Kosten im Lebenszyklus eines 
Produkts festgelegt werden. Als weitere wichtige Aufgabe führt er das Anlaufmanagement 
an, d.h. die Fähigkeit eines Unternehmens im Anlauf eines Produkts die Logistikprozesse 
zeitgerecht im notwendigen Qualitätsniveau zu realisieren. 83 Die in diesen Phasen zu lö- 
senden Probleme werden sehr genau und detailliert dargestellt. Zu den Lösungsansätzen 
wird jedoch sehr pauschal auf die „Collaborationskompetenz internetbasierter Logistik- 
planungssysteme “ 84 verwiesen. Wie die Probleme methodisch gelöst und die Planung 
systemtechnisch unterstützt werden sollen, wird nicht ausreichend beschrieben. 

Dangelmaier beschreibt die Logistikplanung als eine Teilaufgabe der Fertigungsplanung. 
Im Rahmen der Betrachtung der Planung überbetrieblicher Strukturen werden Ansätze 
zur Standortplanung beschrieben. 83 Bei der Planung der innerbetrieblichen Strukturen 
fokussiert Dangelmaier auf die Anordnungs- und Layoutplanung. Die Anordnungspla- 
nung beginnt mit der Aufnahme der Flächenbedarfe der einzelnen Funktionsbereiche. 86 
Für eine exakte Beschreibung der Logistikplanung vor SOP greifen diese Ansätze jedoch 
zu kurz. Zum einen werden wichtige Planungsaufgaben der Logistik, wie die Planung und 
Beschaffung der Behälter und die Planung der Materialflüsse von den Lieferanten bis an 
die Montagelinie, die sich an die Standortentscheidung anschließen bzw. teilweise paral- 
lel ablaufen, nicht beschrieben. Zum anderen wird nicht erläutert, wie die Flächenbedarfe 
für die logistischen Funktionsbereiche ermittelt werden. Es fehlt der Produktbezug einer 
analytischen Planung. 

80 vgl. Dangelmaier (2001 ) 

81 vgl. Straube (2004) 

82 vgl. Bierwirth (2004) 

83 vgl. Straube (2004), S. 250 

84 Straube (2004), S. 261 

85 vgl. Dangelmaier (2001), S. 143-246 

86 vgl. Dangelmaier (2001), S. 247-251 
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Wichtige Vorarbeiten zu einer Unterstützung der Aufgaben der Logistikplanung vor SOP 
werden durch die Arbeit von Bierwirth geleistet. Allerdings können auch auf Basis die- 
ser Ansätze die Anforderungen an eine softwaretechnische Unterstützung des kompletten 
Planungsprozesses in der Logistik nicht abgedeckt werden. Die beschriebenen Ansätze 
befassen sich hauptsächlich mit Methoden zur Standortplanung und mit dem Zusammen- 
spiel von Verpackungs- und Materialflussplanung. 87 Es fehlt jedoch eine durchgängige 
konzeptionelle Basis. Die Beschreibungen der Workflows und Methoden verbleiben auf 
einer zu groben und werkzeugorientierten, aus IT-Sicht geprägten Ebene, Es wird nicht 
erkennbar, wie der Soll-Logistikplcinungsprozess in der Praxis aussehen soll und wie, un- 
ter der Annahme beschränkter Planungskapazitäten, die Planung eines kompletten Fahr- 
zeugmodells ohne entsprechende Teilautomatisierungen des Planungsprozesses und die 
Verwendung von vorgefertigten Planungsbausteinen leistbar sein soll. Außerdem sind ei- 
nige Lücken bei den integrativen Planungsaufgaben, bei der externen Logistikplanung 
und beim Zusammenspiel der Logistikplanung mit anderen Bereichen, wie z.B. der Mon- 
tageplanung, zu bemängeln. 88 

Zusammenfassung zur methodischen Unterstützung 

Auch Szyperski stellt fest, dass es für ausgewählte, isolierte logistische Fragestellungen 
der Bestands-, Transport- und Tourenplanung eine nahezu unüberschaubare Vielzahl von 
Planungsmodellen, exakten Lösungsmethoden und Näherungsverfahren gibt. Dies führt 
er auf die logistischen Fragestellungen zurück, die am Anfang der Entwicklung der Un- 
ternehmensforschung im Fokus standen (vgl. Kapitel 2.4.2). Allerdings führt Szyperski 
auch an, dass die existierenden Methoden meist nur lokale Optimierungen ermöglichen 
und eine aufgrund der Interdependenz logistischer Probleme notwendige, gesamtheitliche 
Betrachtungsweise nicht unterstützen. 89 

Für die methodische Unterstützung der Logistik vor SOP finden sich in der Literatur kei- 
ne praktikablen Planungsverfahren, Kostenplanungsmodelle und anwendbare Soll-Pla- 
nungsabläufe. 

Zu einem ähnlichen Ergebnis führt ein Blick in die Praxis. Eine Untersuchung der Schma- 
lenbach-Gesellschaft zeigt, dass viele Unternehmen entweder auf eine explizite Planung 
der Logistikprozesse vor SOP komplett verzichten oder keine adäquaten Instrumente ein- 
setzen. Logistikplanung beginnt dann erst mit der sequenziell abgekoppelten fluss- und 
auftragsorientierten Serienlogistik. 90 

87 vgl. Bierwirth (2004), S. 57-89 

88 vgl. Bierwirth (2004), S. 146-149 

89 vgl. Szyperski (1989), S. 987-988 

90 vgl. Straube (2004), S. 257 
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2.4.3 Logistische Informationssysteme 

Scheer zufolge, sind „[cjomputergestützte betriebswirtschaftliche Informationssysteme 
[...] das Vehikel , um betriebswirtschaftliche Anwendungskonzepte mit der Informations- 
technik zu verbinden. “ 91 Um also daten- und rechenintensive Planungsverfahren wirt- 
schaftlich sinnvoll einsetzen zu können, ist eine EDV-technische Unterstützung erforder- 
lich. Auch eine Untersuchung der existierenden Informationssysteme der Logistik zeigt, 
dass die Gestaltung von Logistiksystemen und die dazu notwendigen Aufgaben der Logis- 
tikplanung vor SOP aktuell nicht ausreichend unterstützt werden können. Auch an dieser 
Stelle besteht weiterer Lorschungsbedarf, um die zu entwickelnden Planungsverfahren 
und den Soll-Planungsablauf für die Logistikplanung vor SOP durch ein geeignetes soft- 
waregestütztes Planungswerkzeug unterstützen zu können. 



Betriebswirtschaftlich-planerische Informationssysteme im Y-Modell 

Unter Informationssystemen werden "[...] soziotechnische Systeme, die menschliche und 
maschinelle Komponenten umfassen und zum Ziel der optimalen Bereitstellung von In- 
formationen und Kommunikation nach wirtschaftlichen Kriterien eingesetzt werdenl .]" 92 
verstanden. 

Mertens unterteilt die Informationssysteme allgemein in „operative Systeme“ und „Pla- 
nungssysteme“. Die operativen Systeme rationalisieren die Massendatenverarbeitung und 
haben in allen Bereichen von Industriebetrieben einen Zusammenhang mit dem „Auf- 
tragsabwicklungsprozess“. Planungssysteme stellen eine Weiterentwicklung dar und un- 
terstützen eher bei der Lösungsßndung in schlecht strukturierten Problembereichen . 93 

Im Bereich der operativen Systeme für den Logistik- und Produktionssektor werden die 
typischen Komponenten von Produktionsplanungs- und -Steuerungssystemen (PPS) be- 
schrieben, die der Lertigungsauftragsplanung und der Optimierung dienen . 94 Da die bein- 
halteten Systeme und Methoden weitestgehend deckungsgleich mit den Ausführungen 
von Scheer sind, wird zur genaueren Beschreibung der Informationssysteme auf das im 
Lolgenden dargestellte Y-Modell von Scheer verwiesen. 

Schönsieben unterscheidet für den Bereich der Logistik zwischen „Logistik-Software“ 
und „Software zur Prozessmodellierung und -Simulation“. 

91 Scheer (1998b), S. 4 

92 WKWI (1994), S. 81 

93 vgl. Mertens (2005), S. 12-13 

94 vgl. Mertens (2005), S. 109-191 
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„ Logistik-Software dient der Informatik-Stützung der Planung und Steuerung, d.h. der 
Stützung des umfassenden und integrierten Datenflusses in der administrativen Logistik 
sowie des Steuerungsflusses in der planerischen und dispositiven Logistik. 1,95 

Der Reihenfolge der Auftragsabwicklung folgend, beschreibt Schönsieben die Informati- 
onssysteme für die Verkaufs- und Vertriebslogistik, das Lager- und Ressourcenmanage- 
ment, die Produktions-, Beschaffungs- und Personallogistik. Die Logistiksoftware, von 
Schönsieben mit dem Begriff PPS-Software gleichgesetzt, bezieht sich ebenfalls auf die 
auftragsgebundene Ebene der Planung und Steuerung. Auch an dieser Stelle sei aufgrund 
der inhaltlichen Deckungsgleichheit auf das Y-Modell von Scheer verwiesen. 

„ Software zur Prozessmodellierung und -Simulation dient zur Organisation s- und Pro- 
zessentwicklung und zur Dimensionierung der Logistik- und Produktionsressourcen. In 
beiden Fällen dient sie auch zur Bewusstseinsbildung und zur Schulung. “ 9 6 

Diese Art Software wird eher zur Beantwortung strategischer Fragen in der Logistik und 
zur Analyse der Aufbau- und Ablauforganisation eingesetzt. Im Zusammenhang mit dem 
Business Process Reengineering entstanden verschiedene Softwareprodukte zur Model- 
lierung und Berechnung von Prozessen. Wenn neben der Prozessdarstellung und Berech- 
nung auch Ereignisse in der Zeitachse berücksichtigt werden können, spricht man von 
Simulation. 97 

Scheer stellt die verschiedenen Informationssysteme in Form des Y-Modells dar (vgl. 
Abbildung 2.7 ). Dies umfasst im linken Ast die „Auftragslogistik 1 ', also das betriebs- 
wirtschaftlich-planerisch orientierte Produktionsplanungs- und -Steuerungssystem 
(PPS). Der rechte Ast enthält die „Leistungsgestaltung und die Produktentwicklung", also 
eher technisch-industrielle Systeme. 98 

Der linke Ast des Y-Modells umfasst die durch den Auftragsfluss gesteuerten Funktio- 
nen. 99 Die Primärbedarfsplanung versucht das Beschaffungs- und Produktionsprogramm 
unter Beachtung von Kapazitäts-, Material-, Personal- und Finanzmittelbegrenzungen ge- 
winnoptimal zu gestalten. Durch Simulation unterschiedlicher Produktionsprogramme 
soll eine befriedigende Lösung gefunden werden. Es handelt sich dabei um einen ag- 
gregierten Planungsansatz, für den verdichtete Planungsdaten notwendig sind. 100 

Auf Basis der Stücklisten aus der Primärbedarfsplanung ermittelt die Bedarfsplanung den 
Bedarf untergeordneter Einzelteile nach Menge und Periode. Unter Berücksichtigung der 

95 Schönsieben (2000), S. 310 

96 Schönsieben (2000), S. 310 

97 vgl. Schönsieben (2000), S. 310-311 

98 vgl. Scheer (2001), S. 10 und Scheer (1998b), S. 91-93 

99 vgl. Scheer (1998b), S. 91-92 

100 vgl. Scheer (1998b), S. 512-513 
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Abbildung 2.7: Y-Modell zur Darstellung der Geschäftsprozesse der Auftragslogistik 
und der Produktentwicklung (in Anlehnung an Scheer (2001 ), S. 9) 



Arbeitspläne werden die Fertigungsaufträge den einzelnen Betriebsmittelgruppen durch 
die Zeit- und Kapazitätsplanung zugeordnet, 101 wobei die Kapazität selbst unverändert 
bleibt. 102 Die Auftragsfreigabe ist der Mittler zwischen den Ebenen der Planung und der 
Steuerung. Die Auftragsfreigabe legt die für eine bestimmte Periode auszuführenden Fer- 
tigungsaufträge fest. 103 

Die Feinsteuerung bestimmt die Reihenfolge der Aufträge vor den Betriebsmitteln. 104 
Für die Auftragsreihenfolgebildung stehen heuristische und mathematische Methoden 
zur Verfügung. 105 Im Rahmen der Betriebsdatenerfassung werden Betriebsdaten der Ist- 
Situation im Werk gesammelt und weiterverarbeitet. Diese Daten bilden eine wichtige 
Basis für die Feinsteuerung 106 und als Eingangsdaten für erneute Planungszyklen. 

Das Problem vorhandener Informations- und PPS-Systeme besteht zum einen darin, dass 
erst die Stücklisten fertig entwickelter und freigegebener Fahrzeugprojekte erfasst wer- 
den. Eine Produktkalkulation und Kostenprognose ist erst sehr spät im Planungsprozess, 
meist erst kurz vor SOP. möglich. Zum anderen sind die Planungsläufe in derartigen Sys- 
temen mit sehr viel Aufwand verbunden und dauern relativ lange. 107 Bereits von Scheer 

101 vgl. Scheer (1998b), S. 98-99 und S. 532 

102 vgl. Scheer (1998b). S. 210 

103 vgl. Scheer (1998b), S. 278 und S. 284 

104 vgl. Scheer (1998b). S. 99 

105 vgl. Scheer (1998b), S. 299-316 

106 vgl. Scheer (1998b), S. 342 

107 vgl. Scheer (1998b), S. 532-534 
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erfolgt der Hinweis, dass die Planungsprozesse parallelisiert (Simultaneous Engineering) 
werden müssen, um die Entwicklungszeiten zu verkürzen und damit rechtzeitig, während 
des Entwicklungsprozesses, durch die Fertigung und andere Abteilungen auf das Produkt 
Einfluss genommen werden kann. Produktänderungen oder -korrekturen werden um so 
teurer, je später sie entdeckt und vorgenommen werden. 

Ein weiteres Problem stellt der Auftragsbezug der PPS-Systeme dar. Die Integrationsan- 
forderungen innerhalb dieser Systeme werden durch den Auftragsfluss bestimmt, da das 
Objekt „Auftrag“ alle Subsysteme durchläuft . 108 Diese Informationssysteme sind nicht 
für die auftragsunabhängige Planung von Prozessen und logistischen Abläufen geeignet. 
Dem Bereich der Logistikplanung ähnliche Aufgabenstellungen und Systemanforderun- 
gen finden sich vielmehr innerhalb der im Folgenden beschriebenen Informationssysteme 
zur Leistungsgestaltung im Rahmen des sogenannten CAP (Computer Aided Planning) 
wieder. 



Technisch-industrielle Informationssysteme im Y-Modell 

Sowohl Mertens 109 als auch Schönsieben 110 beschreiben einen Bereich, der Informati- 
onssysteme zur Forschung und zur kundenauftragsunabhängigen Produkt- und Prozess- 
entwicklung enthält. 

Diese Informationssysteme umfassen die Verwaltung der Stammobjekte, d.h. sämtlicher 
auftragsunabhängiger Geschäftsobjekte, hauptsächlich die Produkt- und Prozessdefini- 
tionen, wie beispielsweise Stücklisten, Arbeitspläne, Betriebsmittel etc . 1 1 1 

Scheer stellt diese Informationssysteme im rechten oberen Ast des Y-Modells dar. Dieser 
beinhaltet die Leistungsgestaltung und die Entwicklung neuer Produkte. Die Konstruk- 
tionsabteilung kann als Datenentstehungszentrum des Unternehmens bezeichnet werden. 
Hier werden wichtige Parameter für den Ablauf der Logistikketten und der Kostenstruktu- 
ren im Unternehmen festgelegt. Die Beschreibung der Produktdaten erfolgt in Form von 
technischen Eigenschaften und der Teilegeometrie. Die Verbindung zur Logistik bildet 
die Leistungsbeschreibung in Form von Stücklisten und Arbeitsplänen . 1 12 

In einem weiteren Schritt erstellt die Fertigung die Arbeitspläne, die die Basis der Kapazi- 
tätsplanung bilden . 1 13 Die computerunterstützte Ausführungsebene der Fertigung, die au- 

108 vgl. Scheer (1998b), S. 354 

109 vgl. Mertens (2005), S. 28-44 

110 vgl. Schönsieben (2001), S. 286 und 523-564 

111 vgl. Schönsieben (2001), S. 524 

112 vgl. Scheer (1998b), S. 91-92 

113 vgl. Scheer (1998b), S. 531-533 
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tomatische Bereitstellung von Werkzeugen und Material im Rahmen der Lagersteuerung, 
die werksinterne Transportsteuerung, die Instandhaltung und Qualitätssicherung wird im 
unteren rechten Ast beschrieben. 1 14 

Schönsieben verweist zur Verdeutlichung des Unterschieds zwischen den betriebswirt- 
schaftlich-planerischen und den technisch-industriellen Informationssystemen auf das C1M- 
Konzept. 

„ Computer Integmted Mcmufactoring ( CIM) verstand sich zuerst als ein Konzept zur In- 
tegration der verschiedenen Bereiche zur betrieblichen Leistlingserstellung mittels Infor- 
matiktechnologie. CIM versteht sich heute als die Informatik-Stützung integrierter Ge- 
schäftsprozesse. “ 115 

Zum Entwurf und zur Konstruktion von Produkten werden CAD-Systeme (Computer Ai- 
ded Design) eingesetzt. Darunter werden Anwendungssysteme zur Unterstützung des 
Konstruktionszeichnens verstanden. Es können Grafiken, geometrische Figuren und drei- 
dimensionale Modelle dargestellt werden. Wird unter CAD ein umfassendes Konstrukti- 
onssystem verstanden, kommen auch betriebswirtschaftliche Komponenten, wie Kalku- 
lations- und Bewertungsmethoden hinzu. Allerdings werden begleitend zum Konstruk- 
tionsprozess nur „Schnellkalkulationsverfahren“ eingesetzt, da ausführliche Rechnungen 
zu aufwändig wären. In enger Verbindung mit der Konstruktion werden Stücklisten und 
Arbeitspläne erzeugt. 116 

CAM (Computer Aided Manufacturing) beinhaltet die computergesteuerte Fabrikation 
durch EDV-gesteuerte Maschinen und Roboter. 

Die Verbindung zwischen dem CAM und dem CAD stellt das CAP (Computer Aided 
Planning) dar (vgl. Abbildung 2.7). 

CAQ (Computer Aided Quality Assurance) stellt schließlich die Informatik-gestützte Qua- 
litätskontrolle des Produktionsprozesses dar. 1 17 

Im Rahmen des CAP werden die Produktionsschritte geplant und vorbereitet. Es wer- 
den rechnergestützt Arbeitspläne, Fertigungsvorschriften und Steuerprogramme aus den 
Merkmalen des Produkts abgeleitet. 

Bisher wurde davon ausgegangen, dass CAP erst einsetzt wird, wenn das Produkt fertig 
konstruiert ist. Im Rahmen der Digitalen Fabrik jedoch wird die Konstruktion, der Fer- 
tigungsablauf und die Planung der Fabrik gleichzeitig entwickelt. Es werden Rückkopp- 

114 vgl. Scheer (1998b), S. 316-342 

115 Schönsieben (2001). S. 525 

116 vgl. Mertens (2005), S. 29-31 

117 vgl. Schönsieben (2001), S. 526 
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lungen und Schleifen in die Konstruktion möglich, wenn die Planungen ergeben, dass das 
Produkt nicht fertigungsgerecht ist . 1 1 8 



Bei der Arbeitsplatzplanung mit Hilfe von CAP werden folgende Aufgaben erfüllt : 119 

• Arbeitsablaufplanung 

• Arbeitsplatzgestaltung 

• Arbeitsmittelplanung (Werkzeuge, Vorrichtungen, Anlagen etc.) 

• Arbeitszeitplanung (Vorgabezeitermittlung) 

• Bedarfsplanung je Einheit (Materialbedarf je Einheit, Arbeitsmittelbedarf je Ein- 
heit, Arbeitskräftebedarf je Einheit) 

• Arbeitsfristenermittlung (statische Durchlaufzeit) 

• Arbeitskostenplanung (Materialkosten je Einheit, Arbeitsmittelkosten je Einheit, 
Lohnkosten je Einheit) 

Die Ausführungen in der Literatur zu CAP beziehen sich ausschließlich auf die Planung 
von Fertigungsprozessen. Eine analoge Beschreibung zur Planung logistischer Abläufe 
fehlt jedoch. Es gilt ein ähnliches System zur Planung logistischer Prozesse zu entwi- 
ckeln, wie dies im Rahmen des CAP für die Arbeitsplatzplanung existiert. Es wird ein 
„Schnellkalkulationsverfahren“ zur Bewertung verschiedener logistischer Planungsalter- 
nativen begleitend zum Logistikplanungsprozess benötigt, wie dies analog für konstruk- 
tionsprozessbegleitende Kalkulationen in CAD-Systemen eingesetzt wird. 

Die Logistikplanungsprozesse müssen auf Basis der Stücklisten und Teilegeometrien par- 
allel zum Konstruktions-, Fabrikplanungs- und Fertigungsplanungsprozess stattfinden. 
Auch die Logistik muss in die Lage versetzt werden, bereits in dieser frühen Phase des 
Produktlebenszyklus Einfluss auf das Produkt und die Werks- und Fertigungsstrukturen 
nehmen zu können, wie dies im Rahmen der Digitalen Fabrik für andere Planungsbereiche 
vorgesehen ist. 

118 vgl. Mertens (2005), S. 39 

119 vgl. Dangelmaier (2003), S. 56-58 




Ableitung des Forschungsbedarfs im Bereich der Logistikplanung vor SOP 



41 



Gesamtheitliche Betrachtung des Y-Modells 

Werden die beiden oberen Schenkel des Y-Modells in Abbildung 2.7 vor dem Hintergrund 
der auf Massenproduktion ausgerichteten Automobilindustrie betrachtet, ergeben sich für 
die beiden Aste unterschiedliche Planungsdimensionen und Zeithorizonte. 

Der rechte Ast beschreibt, wie ein Produkt von der Idee bis zur Serienreife entwickelt 
wird. Der linke Ast zeigt, wie ein Kundenauftrag von der Bedarfsplanung bis zum fertigen 
Produkt für einen jeweiligen Kunden geplant wird. Die Produktplanung umfasst etwa 
eine Zeitdauer von sieben Jahren. Das Planungsergebnis stellt zum SOP ein serienreifes 
Produkt dar, welches in die vorhandenen und eventuell angepassten Fertigungsstrukturen 
integriert ist. Die Planung umfasst die einmalig zu treffenden Maßnahmen. 

Die Kundenauftragsplanung (linker Ast des Y-Modells) deckt hingegen inklusive der Pri- 
märbedarfsplanung einen Zeitraum von ca. sechs Monaten ab. Es werden konkrete Kun- 
denaufträge ab der Kundenbestellung geplant. Der Vorlauf in der Automobilindustrie be- 
trägt etwa ein bis drei Monate. Das Planungsergebnis ist eine termingerechte Belieferung 
des Kunden mit dem von ihm bestellten Produkt. Die Planung umfasst bis zu einem ge- 
wissen Grad standardisierte, immer wieder auftretende Maßnahmen. 

Es wird daher vorgeschlagen das Y-Modell um eine Phase der Gestaltung zu erwei- 
tern, welche die vorgelagerte, auftragsunabhängige Gestaltung des Logistiksystems auf 
der Fließsystemebene im Rahmen der Logistikplanung vor SOP beinhaltet. 120 Dies wird 
in Kapitel 4.2 dargestellt. 

Auch aus der Betrachtung der Informationssysteme eines Unternehmens wird sichtbar, 
dass in der Literatur hinsichtlich der Rolle der Logistik in den frühen Planungsphasen 
im Produktlebenszyklus eine Lücke besteht. Die Logistik startet den Planungs- und Ge- 
staltungsprozess laut Abbildung 2.7 direkt mit der auftragsorientierten Primärbedarfspla- 
nung. Es wird weder eine „Erstkonfiguration des Logistiksystems“ vorgenommen, noch 
werden die notwendigen logistischen Betriebsmittel und Ressourcen geplant, beschafft 
und in einen betriebsbereiten Zustand versetzt. 



Funktionsbereichs- und prozessübergreifende Integrationskomplexe 

Da eine Totalintegration aller Informationssysteme zu komplex ist, haben sich auf be- 
stimmte Funktionsbereiche oder Prozesse fokussierte Integrationskomplexe gebildet, die 
im Weiteren kurz beschrieben werden sollen. 121 

120 vgl. Schneider/Otto (2006), S. 31 

121 vgl. Mertens (2005), S. 7 
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Digitale Fabrik Bereits im vorigen Kapitel wird im Zusammenhang mit CAP auf die 
Digitale Fabrik verwiesen. Die unter dem Schlagwort der „Digitalen Fabrik “ diskutierten 
Werkzeuge und Methoden werden heute allgemein als Lösungsansätze für die aktuellen 
Herausforderungen der Produktentwicklung und Produktionsplanung angesehen. 122 

Der VD1 versteht unter der Digitalen Fabrik einen „[...] Oberbegriff für ein umfassen- 
des Netzwerk von digitalen Modellen und Methoden unter anderem der Simulation und 
3D-Visualisierung. Ihr Zweck ist die ganzheitliche Planung, Realisierung, Steuerung und 
laufende Verbesserung aller wesentlichen Fabrikprozesse und -ressourcen in Verbindung 
mit dem Produkt. “ 123 Die Digitale Fabrik soll zum einen ein Abbild der realen Fabrik dar- 
stellen, um die darin ablaufenden Prozesse visualisieren, simulieren und damit verstehen 
zu können. Zum anderen wird unter diesem Begriff die Gesamtheit aller Mitarbeiter, Soft- 
warewerkzeuge und Prozesse, welche zur Erstellung der virtuellen und realen Produktion 
notwendig sind, verstanden. 124 Die Handlungsfelder der Digitalen Fabrik umfassen die 
Modellierung und die Visualisierung der Prozesse, die Integration von Simulationswerk- 
zeugen, den Einsatz von Bewertungsmethoden und die Bereiche Datenmanagement und 
Kommunikation. Einen wichtigen Teilbereich bildet die Implementierung von Schnittstel- 
len und die Integration der Planungsdaten, um den Zeitaufwand für die Informationsbe- 
schaffung innerhalb der Planungsprozesse zu reduzieren. 

Weiterhin muss zwischen den Werkzeugen und Methoden der „Digitalen Fabrik“ auf der 
einen und der Vision der Virtuellen Produktion beziehungsweise der „Virtuellen Logis- 
tik“ auf der anderen Seite unterschieden werden. 125 Die Virtuelle Produktion wird als 
eine „[...] durchgängige, experimentierfähige Planung, Evaluation und Steuerung von 
Produktionsprozessen und -anlagen mit Hilfe digitaler Modelle /./“ 126 beschrieben. Jahn 
und Richter verstehen unter der Virtuellen Logistik „[...] eine Strategie, die Transport, 
Umschlag und Lagerung logistischer Güter in ihrer Umgebung in einem experimentierfä- 
higen Modell abbildet, das analog zur Digitalen Fabrik durch spezifische Methoden und 
Werkzeuge erstellt wird. “ 127 Ziel ist die Erstellung von digitalen Logistiksystemen zur 
rechnergestützten Planung und Steuerung logistischer Prozesse unter Nutzung der Werk- 
zeuge der Digitalen Fabrik. 128 Es soll ermöglicht werden, die Kosten für ein Logistik- 
system im Vorfeld prognostizieren und eine den Planungsprozess begleitende Bewertung 
logistischer Planungsalternativen vornehmen zu können. 129 

122 vgl. Wenzel (2004), S. 54 und Zäh/Patron/Fusch (2003), S. 75 

123 VDI (2005), S. 3 

124 vgl. Zäh/Patron/Fusch (2003), S. 76 

125 vgl. Zäh/Patron/Fusch (2003), S. 76 

126 Reinhard/Grunwald/Rick (1999), S. 26 

127 Jahn/Richter (2003), S. 266 

128 vgl. Jahn/Richter (2003), S. 268 

129 vgl. Straube (2004), S. 261 
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Während jedoch die Karosseriebau- und Montageprozesse bereits sehr intensiv mit rech- 
nergestützten Methoden und Werkzeugen geplant werden, fehlen die Konzepte und Werk- 
zeuge zur Planung der Logistikprozesse weitestgehend. 1 30 Die Hersteller von software- 
basierten Planungswerkzeugen fokussieren bisher auf die virtuelle Planung des Produkts, 
des Produktionsprozesses und der Betriebsmittel. 131 

Die wenigen bisherigen Beschreibungen für den Bereich der Logistik sind meist durch 
eine Werkzeugsicht geprägt. Es fehlt jedoch eine durchgängige konzeptionelle Basis und 
ein Soll-Logistikplanungsprozess wird nicht erkennbar. Ebenso fehlen die notwendigen 
Bewertungs- und Kalkulationsmethoden. 



Product Lifecycle Management (PLM) Zur Beurteilung der Relevanz der beiden fol- 
genden Integrationskomplexe PLM und SCM für die „taktische Logistikplanung vor SOP“, 
soll analog zur Vorgehensweise zur Beurteilung der in der Literatur beschriebenen logis- 
tischen Lösungsmethoden (vgl. Kapitel 2.4.2), ein Vergleich der durch diese adressierten 
Problemstellungen mit den Problemfeldem in Kapitel 2.1 erfolgen. 

Das PLM hat zum Ziel, mit Blick auf den Produktlebenszyklus, einen geschlossenen In- 
formationskreislauf von der ersten Angebotsanfrage über die Betriebsphase bis zur Ent- 
sorgung des Produkts zu schaffen. 

Das Grundproblem dabei ist, dass die Daten und Dokumente aus unterschiedlichsten 
Quellen und von unterschiedlichen Personen zusammengetragen und in einem Datenmo- 
dell verwaltet werden müssen. 132 Einen wichtigen Bestandteil bilden die Produktdaten, 
die in PDM-Systemen (Product Data Management) gehalten werden. 133 

Ein Beispiel stellt das PLM-Produktportfolio der SAP AG dar. 134 Das „mySAP Product 
Lifecycle Management“ erhebt den Anspruch die Produkt- und die Prozessplanung über 
den kompletten Produktlebenszyklus hinweg zu unterstützen. 135 

PLM- und PDM-Systeme stellen für die Logistikplanung vor SOP eine wichtige Daten- 
quelle beispielsweise für Stücklisteninformationen, Teilegeometrien und Fertigungsab- 
läufe dar. Die Ergebnisse der Logistikplanung, wie Verpackungsdaten zu den Bauteilen, 
Behälterstammdaten und logistische Abläufe, sollten in diesen Systemen als zentrale In- 
formationsplattformen zur Verfügung gestellt werden. Eine methodische Unterstützung 

130 vgl. Jahn/Richter (2003), S. 265 

131 vgl. Menges (2005), S. 29 

132 vgl. Mertens (2005), S. 272 

133 vgl. Schönsieben (2001), S. 529 

134 Seit dem Release R/3 4.6C wird das Produktdatenmanagement (PDM) unter dem Namen Product Life- 
cycle Management (PLM) geführt (vgl. Hartmann/Schmidt (2004), S. 17 

135 vgl. Hartmann/Schmidt (2004), S. 188 
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zur Ermittlung der Fracht-, Flächen- Personalkosten und der Investitionen bieten PLM- 
Systeme aber nicht. 



Supply Chain Management (SCM) Als Vertreter für Informationssysteme, die in das 
SCM (Supply Chain Management) einzuordnen sind, nennt Mertens unter anderem APS- 
Systeme (Advanced Planning And Scheduling) und APO (Advanced Planner & Opti- 
mizer). Ziel sogenannter APS-Systeme 136 ist, untemehmensübergreifend die komplette 
Supply Chain zu optimieren. Man kann diese Systeme als eine Weiterentwicklung her- 
kömmlicher Systeme zur Terminierung, Reihenfolgebestimmung und Ressourcenzuwei- 
sung verstehen . 137 

APO der SAP AG stellt eine Methodenbank dar . 138 Es handelt sich um ein leistungsfä- 
higes Analyseinstrument zur Optimierung existierender Logistiksysteme. Vornehmliches 
Ziel ist es Bedarfsschwankungen zu prognostizieren und auszugleichen . 139 

Das SCM fokussiert auf die zwischenbetriebliche Integration zwischen Kunden, Liefe- 
ranten und Logistikdienstleistern (Spediteure und Lagerhalter) und weniger auf die funk- 
tionsbereichsübergreifende untemehmensinteme Integration. Gerade die detaillierte Pla- 
nung der unternehmensinternen logistischen Abläufe in enger Abstimmung mit der Kon- 
struktion und Fertigungsplanung stellt jedoch die zentrale Aufgabe der Logistikplanung 
vor SOP dar. Somit können derartige Systeme allenfalls bei der Lösung von Teilproble- 
men, die den externen Materialfluss betreffen, unterstützen. 



2.4.4 Zusammenfassende Ableitung des Forschungsbedarfs 



Der Schwerpunkt der Ausführungen in der Literatur liegt auf der Planung nach SOP. Für 
den Bereich vor SOP finden sich nur vage Beschreibungen und normative Charakterisie- 
rungen. Es muss zunächst eine Abgrenzung und Definition für den Begriff der „taktischen 
Logistikplanung vor SOP“ erarbeitet werden. Wichtige Abgrenzungskriterien der Gestal- 
tungsebene zur herkömmlichen Logistikplanung bilden der Auftragsbezug (die Logistik- 
planung vor SOP findet auftragsunabhängig statt) und die Einmaligkeit der zu treffen- 
den Maßnahmen. Die Maßnahmen werden nicht mit jedem Kundenauftrag immer wieder 
durchgeführt, wie dies beispielsweise bei der Disposition der Fall ist. 

136 Einen Überblick über am Markt befindliche APS-Systeme liefern Fleischmann/Meyr (2003). 

137 vgl. Mertens (2005), S. 278-283 

138 vgl. Mertens (2005), S. 281 

139 vgl. Obemiedermaier (2000), S. 317-323 und Straube (2004), S. 146 
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Die in der Historie der Logistik zu beobachtende beständige Ausweitung der Wirkungsbe- 
reiche der Logistik konzentriert sich aktuell unter dem Schlagwort des Supply Chain Ma- 
nagements auf flussorientierte untemehmensübergreifende Funktionen. Trotz der Aner- 
kennung der wettbewerbsrelevanten Einflüsse der Logistik in der Produktgestaltung steht 
die zeitlich-orientierte Ausweitung der Aufgaben der Logistik im Produktlebenszyklus 
bis heute kaum im Fokus der Forschung. Die Analyse der vorhandenen Methoden zeigt, 
dass diese schwerpunktmäßig auf ein Redesign des Logistiksystems nach SOP ausgerich- 
tet sind. Für ausgewählte, isolierte logistische Fragestellungen der Bestands-, Transport- 
und Tourenplanung existiert eine nahezu unüberschaubare Vielzahl von Lösungsmetho- 
den, die allerdings keine gesamtheitliche Betrachtungsweise unterstützen . 140 Auch in der 
Praxis setzen viele Unternehmen keine adäquaten Instrumente für die Logistikplanung 
ein . 141 Es muss also auf Basis des zu entwickelnden Geschäftsprozessreferenzmodells 
ein geeignetes, betriebswirtschaftlich fundiertes analytisches Kostenplanungs- und Kal- 
kulationsmodell und ein Soll-Planungsprozess entwickelt werden. 

Aus der Sicht der Informationssystemunterstützung startet die Logistik den Planungs- und 
Gestaltungsprozess mit der kundenauftragsorientierten Serienplanung. Die „Erstkonfigu- 
ration des Logistiksystems" 142 , die Planung und Beschaffung der notwendigen logisti- 
schen Betriebsmittel wird nicht oder erst in zu späten Phasen durch PPS-Systeme unter- 
stützt. Die im Rahmen von CAP (Computer Aided Planning) eingesetzten Planungsver- 
fahren sind bisher lediglich auf die Arbeitsplatzplanung in der Fertigung ausgerichtet und 
nicht auf die Planung logistischer Abläufe und Arbeitsvorgänge. Auch für die Digitale Fa- 
brik fehlen noch durchgängige konzeptionelle Ansätze für die Logistikplanung vor SOP. 
Der Fokus liegt eher auf der Planung des Produkts und der Produktionsprozesse. Zum 
wirtschaftlichen Einsatz der zu entwickelnden daten- und rechenintensiven Planungsver- 
fahren und Kalkulationsschemata ist eine EDV-technische Unterstützung notwendig. Die 
Anforderungen an ein derartiges Planungswerkzeug müssen erhoben werden. 



140 vgl. Szyperski (1989), S. 987-988 

141 vgl. Straube (2004), S. 257 

142 Klaus (2002), S. 98 




3 Beschreibung des Anwendungsbereichs 



Wie die Ausführungen in Kapitel 2 gezeigt haben, besteht ein dringender Bedarf einer 
Unterstützung der Logistikplanung bereits vor SOP. 

Nachdem im Folgenden die Grundlagen für das methodische Vorgehen in diesem Kapitel 
erläutert werden, wird in Kapitel 3.2 der Planungsprozess der Logistik vor SOP struktu- 
riert. Anschließend wird die Phase der „taktischen Logistikplanung vor SOP“ abgegrenzt 
und definiert (vgl. Kapitel 3.3). 

Die Beschreibung der Aufgaben der Logistikplanungsabteilungen (vgl. Kapitel 3.4) trägt 
zum Verständnis des Problembereichs bei und bildet die Grundlage für die bei der AUDI 
AG durchgeführte Delphi-Studie. Die Ergebnisse werden in Kapitel 3.5 analysiert und 
dienen der Plausibilisierung der abgeleiteten Aufgaben und der Priorisierung der Umset- 
zungsreihenfolge bei der Erstellung eines Planungswerkzeugs. 



3.1 Methodische Grundlagen zur Beschreibung des 
Anwendungsbereichs 

3.1.1 Trennung zwischen der Beschreibung des Problembereichs und 
dem vorgeschlagenen Lösungsbereich 

Um die Anforderungen an eine Softwareunterstützung erarbeiten zu können, ist es wichtig 
zunächst zwischen dem Problem und dem Lösungsbereich zu unterscheiden. 

• Dem Problembereich werden alle Dinge und Geschehnisse des Anwendungsbe- 
reichs zugeordnet, wie beispielsweise die Aufgabenträger, die fachlichen Handlun- 
gen etc. 

• Dem Lösungsbereich zuzuordnen sind alle Dinge, die genutzt oder entwickelt wer- 
den, um die Aufgaben des Anwendungsbereichs mit einem Anwendungssystem zu 
unterstützen. 
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Der Übergang zwischen Aktivitäten zum Problemverständnis und zur Lösungsbeschrei- 
bung ist zwar häufig fließend, dennoch sollte versucht werden nicht zu früh in die Lö- 
sungskonzeption einzusteigen, ohne den Anwendungsbereich ausreichend verstanden zu 
haben. 1 Daher werden im Kapitel 3 die Aufgaben der „taktischen Logistikplanung vor 
SOP“ beschrieben, bevor in den folgenden Kapiteln auf den Lösungsbereich eingegangen 
wird. 



3.1.2 Aufgabenbeschreibung als Teil des Problembereichs 

Nach der Erläuterung und Abgrenzung der unterschiedlichen Planungsphasen vor SOP 
wird im Kapitel 3.3 der Begriff der „taktischen Logistikplanung vor SOP“ definiert. 

Im Kapitel 3.4 werden die Aufgaben der „taktischen Logistikplanung vor SOP“ beschrie- 
ben. Grochla zufolge spielen die Aufgaben , als das konkrete Handlungsprogramm des 
Unternehmens, eine zentrale Rolle bei der Systemanalyse. 2 Die eingehende Beschreibung 
der Aufgaben und Prozesse im Anwendungsbereich bildet die Grundlage für das „fach- 
liche Modell“. Die Aufgaben müssen inhaltlich vollständig verstanden worden sein. Da 
aber zu viele Akteure und Sichtweisen vorhanden sind, ist eine vollständige Analyse zu 
komplex. Es werden in dieser Arbeit nur relevante Teilbereiche des Anwendungsbereichs 
analysiert. 

Der Begriff der Aufgabe und der Funktion ist in der Literatur nicht eindeutig definiert. 
Häufig werden beide Begriffe synonym verwendet. Sinz zufolge ist eine Aufgabe formal 
als (nicht unbedingt funktionales) Input-Output-System zu interpretieren. Eine Aufga- 
be kann weiter in Vorgänge und Aktionen zerlegt werden. Wenn die Aktionen funktio- 
nal beschreibbar und damit automatisierbar sind, werden diese von Sinz als Funktionen 
bezeichnet. 3 Da jedoch hier das ARIS-Konzept genutzt wird und die Funktionssicht in 
diesem Zusammenhang mehr als nur die automatisierbaren Aufgaben enthält, kann der 
Definition von Sinz hier nicht gefolgt werden. 

Scheer bezeichnet eine Funktion als komplexe Tätigkeit, die weiter in Teilfunktionen 
untergliedert werden kann oder in Funktionsbündel eingehen kann. Da die Abgrenzung 
dieser Begriffe nur willkürlich möglich ist, wird die generelle Bezeichnung „Funktion“ 
verwendet. 4 Im Rahmen dieser Arbeit wird im Zusammenhang mit der Beschreibung 
des Anwendungsbereichs eher von „Aufgaben“ gesprochen, im Zusammenhang mit der 
Definition von Anforderungen an ein Anwendungssystem eher von „Funktionen“. Beide 

1 vgl. Schienmann (2002), S. 54-55 

2 vgl. Grochla (1978), S. 17 

3 vgl. Ferstl/Sinz (1998), S. 54-57 

4 vgl. Scheer (2001). S. 25 
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Begriffe sind jedoch, wie auch in der allgemeinen Literatur, nicht trennscharf abzugren- 
zen. 

Die Struktur der Aufgaben liefert Anhaltspunkte über den Grad der Automatisierbarkeit 
der betreffenden Aufgabe . 5 Beispielsweise wird abhängig vom Zielerreichungsgrad, der 
mit einem Lösungsverfahren möglich ist, zwischen exakten, approximierenden und heu- 
ristischen Lösungsverfahren unterschieden. Exakte Verfahren ermitteln innerhalb des Lö- 
sungsraums ein exaktes, optimales Ergebnis bezüglich der vorgegebenen Ziele. Appro- 
ximierende Verfahren nähern sich der exakten Lösung. Der Abstand zur exakten Lösung 
kann abgeschätzt werden. Heuristische Verfahren dienen zum Auffinden „guter Lösun- 
gen“. Die Lösung soll sich dem Optimum schrittweise annähern. Allerdings kann der 
Abstand nicht angegeben werden. Zur Lösung der Probleme der Gestaltung von Logistik- 
systemen werden meist heuristische Verfahren eingesetzt . 6 

Der Grad der Strukturiertheit der Diskurswelt gibt Aufschluss darüber, inwieweit der re- 
levante Bereich abgegrenzt, erfasst, verstanden und somit modelliert werden kann. 

„Schlechtstrukturierte Probleme sind aufgrund der genannten Merkmale schwierig zu 
modellieren. Lösungsverfahren hierfür sind nur begrenzt funktional beschreibbar. Auf- 
grund der Häufigkeit und der Bedeutung dieser Probleme zielt jedoch ein erheblicher 
Anteil der Forschungs- und Entwicklungsaktivitäten in universitären und industriellen La- 
bors auf die Lösung derartiger Probleme. “ 7 

Die bisher automatisierten Aufgaben konzentrieren sich beinahe ausnahmslos auf wohl- 
strukturierte Probleme. Häufig liegt bei schlechtstrukturierten Problemen nur unvollstän- 
diges und nicht überprüfbares Wissen von Experten vor. Bei den Aufgaben der Logistik- 
planung handelt es sich um eher schlechtstrukturierte Probleme, die in frühen Planungs- 
phasen unter relativ hoher Unsicherheit gelöst werden müssen. Das Spektrum der not- 
wendigen Informationen ist relativ breit und fachbereichsübergreifend. Die Informationen 
werden sowohl extern als auch intern bezogen und beziehen sich auf aktuelle wie auch auf 
zukünftige Zeiträume. Neben den quantitativen Informationen werden häufig auch quali- 
tative Informationen genutzt. Es wird häufig mit aggregierten und nur annähernd exakten 
Werten gearbeitet. Somit ähnelt der Informationsbedarf der Logistikplanung relativ stark 
dem Bedarf des strategischen Managements . 8 

5 vgl. Ferstl/Sinz (1998). S. 30-32 

6 vgl. Fleischmann (2002), S. A I -6 

7 Ferstl/Sinz (1998), S. 105 

8 vgl. Gluchowski/Gabriel/Chamoni (1997), S. 73 




